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Каждый год юноши переступают порог военкомата. Отсюда 
начинается путь защитника Родины. Им есть на кого равняться. 
Их старшие товарищи служат сейчас в Вооруженных Силах, 
несут охрану сухопутных, воздушных и морских границ, выпол- 
няют интернациональный долг в Афганистане. А путь к воинскому 
мастерству для них начинался в организациях ДОСААФ. 

Там, за рулем учебного автомобиля, на автодроме, на 
проселке и бетонной автостраде многие из них обретали 
навыки управления машинами, постигали сложное искусство 
вождения, а затем совершенствовали и оттачивали его на 
спортивных трассах. Там, на соревнованиях, впервые они 
ощутили радость спортивных побед и горечь поражений. 

И, вероятно, именно тогда пришло к ним отчетливое пони- 
мание того, что победа в бою куется на учебных полях и 
полигонах, что успеха добивается лишь тот, кто со всей серьез- 
ностью готовит себя к этому заранее. 

Оборонное Общество — надежный резерв и помощник 
Вооруженных Сил страны. Сотни тысяч советских людей получили 
основы военных знаний, научились держать в руках оружие, 
управлять боевой техникой в его рядах. Воспитанники автомо- 
бильных и технических школ, спортивно-технических клубов, 
секций, кружков — это тот золотой фонд, из которого армия 
и флот черпают кадры умелых специалистов. Став солдатами, 
они быстро и уверенно осваивают вооружение и боевую технику, 
овладевают воинским мастерством, с честью несут высокое зва- 
ние защитника Родины. 

Учебная и спортивная база оборонного Общества распола- 
гает самым современным техническим оборудованием. В 
процесс подготовки специалистов прочно вошли электрифици- 
рованные стенды и автодромы, классы программного обучения, 
автотренажеры и киноустановки. Современная спортивная 
техника позволяет членам Общества достигать высших рубежей 
спортивного мастерства. 

Почти семь десятилетий зорко стоят на страже завоеваний 
Великого Октября Вооруженные Силы СССР. И в их успехах, их 
достижениях и славе есть немалый вклад оборонного Общества. 
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Вопрос. Праздник наших славных Во- 
оруженных Сил — День Советской Ар- 
мии и Военно-Морского Флота в каж- 
дом году имеет свои особенности, свою 
окраску. Что, с вашей точки зрения, то- 
варищ генерал армии, характерно, для 
праздника 1985 года? 

Ответ. В шестьдесят седьмой раз со- 
ветские люди, наши друзья в социали- 
стических государствах торжественно от- 
мечают годовщину доблестных Совет- 
ских Вооруженных Сил, родившихся в 
огне Великой Октябрьской социалисти- 
ческой революции и пронесших свои 
овеянные славой боевые знамена через 
горнила многих сражений. Событием 
решающего значения в жизни Совет- 
ских Вооруженных Сил была их победа 
над фашистскими захватчиками. Имен- 
но это событие придает особо торже- 
ственный характер нашему нынешнему 
празднику. 

Победа советского народа в Великой 
Отечественной войне 1941—1945 годов 
имеет всемирно-историческое значе- 
ние, это крупнейшее событие современ- 
ной эпохи, повлиявшее на судьбы мно- 
гих народов мира. Она продемонстри- 
ровала великую жизненную силу со- 
циалистического строя, его неодоли- 
мость в борьбе с реакционными силами 
империализма. Разгром гитлеровских 
полчищ избавил человечество от фаши- 
стской тирании и варварства, ускорил 
процесс общественно-политического 
развития в мире. 

Победа советского народа над гитле- 
ровской Германией ознаменовала круп- 
нейший исторический рубеж в жизни 
всего мира; она предопределила конец 
второй мировой войны, самой крово- 
пролитной и опустошительной из всех 
войн, которые когда-либо знало чело- 
вечество. Вторая мировая война втяну- 
ла в свою орбиту 61 государство с на- 
селением, составлявшим три четверти 
человечества, и сделала ареной борьбы 
территории сорока стран Европы, Азии 
и Африки. В вооруженные силы воюю- 
щих сторон за годы войны было моби- 
лизовано 110 миллионов человек. Вой- 
на подчинила себе огромные произво- 
дительные силы, экономику десятков 
стран. 

Развязанная фашистской Германией 
при попустительстве правящих кругов 
Запада, вторая мировая война стоила че- 
ловечеству 50 миллионов жизней. В ее 
огне погибли неисчислимые духовные 
ценности, созданные гением многих на- 
родов. Наибольший урон был причинен 
Советскому Союзу: 20 миллионов его 
сыновей и дочерей погибли на полях 
сражений, в гитлеровских лагерях смер- 
ти и застенках гестапо. Фашистские по- 
громщики превратили в руины 1710 со- 
ветских городов, более 70 тысяч сел и 
деревень, 32 тысячи промышленных 
предприятий. 

И тем не менее гитлеровская Герма- 
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ния и ее сателлиты были повержены. На 
смертный бой с фашистами как один 
человек поднялся весь советский народ. 
В кратчайшие сроки страна преврати- 
лась в могучий военный бастион. Ком- 
мунистическая партия умело соединила 
и направила к единой цели — на раз- 
гром врага усилия фронта и тыла. 

Советские Вооруженные Силы, вынес- 
ши^е на своих плечах основное бремя 
войны, защитили не только завоевания 
Великого Октября, отстояли самый 
передовой общественный и государст- 
венный строй, но и спасли мировую ци- 
вилизацию, помогли народам многих 
стран обрести свободу и независимость, 
предотвратили высадку гитлеровских 
войск на Британские острова и на Аме- 
риканский континент. Вот почему все 
прогрессивные и миролюбивые силы 
мира высоко чтут и сегодня мужество и 
храбрость советского воина — главного 
героя-победителя. 

Итоги войны показали неоспоримое 
политическое, экономическое и военное 
превосходство социализма над капита- 
лизмом, неодолимую силу и жизнеспо- 
собность советского многонационально- 
го государства. В годы войны еще бо- 
лее окрепла сцементированная Ком- 
мунистической партией социальная осно- 
ва могущества Советского государства— 
нерушимый союз рабочего класса и 
крестьянства, главная и решающая сила 
нашего общества, надежная гарантия 
его жизнеспособности, источник всех 
побед советского народа. 

Вопрос. В годы Великой Отечествен- 
ной войны воины всех военных специ- 
альностей вместе ковали победу. Наших 
читателей, естественно, интересует, ка- 
кую роль в этом сыграли военные авто- 
мобилисты. Не могли бы вы подробнее 
рассказать об этом? 

Роль военного водителя, че- 
ловека за рулем, неотделима от об- 
щих задач, решаемых частью, подразде- 
лением, расчетом. Водитель ведет бое- 
вую или транспортную -машину, и от то- 
го, как он овладел мастерством управ- 
ления этой машиной, в очень большой 
степени зависит успех дела. В годы вой- 
ны автомобильная техника широко ис- 
пользовалась в механизированных ча- 
стях и соединениях, в артиллерии, инже- 
нерных подразделениях, войсках связи 
и других родах войск. Достаточно ска- 
зать, что, например, в артиллерии ис- 


пользовалось около 25% поступавших в 
армию колесных машин и 46% гусенич- 
ных тя.ачей. Тягачи перемещали орудия 
на огневые позиции, обеспечивали высо- 
кую маневренность артиллерийских со- 
единений и частей, автомобили достав- 
ляли боеприпасы. Особенно высокая от- 
вегственность лежала на водителях бое- 
вых машин реактивной артиллерии. В 
этих машинах боевая и транспортная ча- 
сти — единое целое, огонь ведется, как 
говорят, с колес. И водитель является 
непосредственным участником боевой 
работы. Мощь и численность гвардей- 
ских минометных частей в ходе войны 
непрерывно нарастала. К завершакэщим 
боям на всех фронтах гремели залпы 
семи дивизий легендарных «катюш», 11 
отдельных бригад, 114 отдельных пол- 
ков и 38 отдельных дивизионов. 

В период Великой Отечественной вой- 
ны автомобили сыграли существенную 
роль в качестве подвижных средств уп- 
равления, в инженерных войсках и вой- 
сках связи, в зенитно-прожекторных ча- 
стях. 

Нельзя не сказать и о массовом ге- 
роизме военных шоферов транспоотных 
машин. С самого начала боевых дейст- 
вий автомобильный транспорт играл 
важную роль в подвозе войскам мате- 
риальных средств, эвакуации раненых и 
больных. Автотранспортные части ис- 
пользовались для выдвижения боевых 
частей и соединений к линии фронта и 
перегруппировок на угрожаемые на- 
правления. Так, в июле 1941 года авто- 
транспортные подразделения перевезли 
шесть дивизий из Москвы в район 
Вязьмы. На Южном фронте, в период 
напряженных оборонительных боев на 
Днепре с августа по октябрь 1941 года 
автотранспорт в общей сложности пере- 
вез 24 дивизии. А разве можно не 
®^г 1 омнить зндмбнитую Дорогу ЖИЗЫМ 

с.»,«шую блокадный Ленинград с ты- 

ЛОМ ледовой трассой, проложенной по 
Ладожскому озеру. На трассе работа- 
ло около 3,5 тысячи автомобилей. Толь- 
ко в первую зиму за 1 52 суток авто- 
мобилисты наездили более 40 миллио- 
нов километров, эвакуировали свыше 
полумиллиона человек из осажденного 
города, доставили в Ленинград большое 
количество боеприпасов, воооѵжения 
горючего и продовольстеил. 

Совершенствование структуры авто- 
мобильных частей требовало все боль- 
шего количества автомобилей. И при 
том, что ряд предприятий автомобиль- 
ной промышленности перешел на вы- 
пуск боевой техники, прежде всего тан- 
ков и САУ, действующая армия за го- 
ды войны получила свыше 154 тысяч 
новых отечественных машин. Опреде- 
ленное количество автомобилей было 
получено по ленд-лизу. Но поступали 
они главным образом в завершающий 
период боевых действий. В самое же 
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тяжелое для нашей страны время пере- 
возки осуществлялись ^отечественными 
автомобилями. 

Особенно напряженно работал авто- 
транспорт при подготовке наступатель- 
ных операций. Численность армейского 
автомобильного парка к концу 1943 го- 
да возросла до 496 тысяч — почти 
вдвое против того, что было в начале 
войны. И использовать его научились 
более интенсивно. В 1943 году автомо- 
бильный транспорт фронтов перевез 
около 18,13 миллиона тонн грузов, а ав- 
томобильные части Ставки Верховного 
Главнокомандования — около 4,1 миллио- 
на тонн. В одной из последних опера- 
ций Великой Отечественной войны. Бер- 
линской, фронтовой и армейский авто- 
транспорт перевез 1,2 миллиона тонн. 

Роль автомобильного транспорта в 
минувшей войне оценивается не только 
огромными масштабами перевозок, но 
и тем, что он доставлял грузы непо- 
средственно на поле боя: к огневым по- 
зициям артиллерии, к местам сосредо- 
точения танков, днем и ночью, в осенне- 
весеннюю распутицу или снежные зано- 
сы, под бомбежками вражеской авиа- 
ции, а порой и под артиллерийским и 
пулеметным обстрелом. А сколько тру- 
долюбия, энергии, инициативы прояви- 
ли в годы Великой Отечественной вой- 
ны, выполнив колоссальный объем ра- 
бот по ремонту машин, автомобилисты- 
ремонтники. Только средним и капиталь- 
ным ремонтом в частях и подразделе- 
ниях было введено в строй около двух 
миллионов автомобилей. 

Трудовой героизм воинов-автомоби- 
листов, их техническая смекалка, ини- 
циатива, проявились также в бережном 
отношении к доверенной им автомо- 
бильной технике. Несмотря на тяжелые 
условия эксплуатации многие водители 
сохранили свои машины до конца вой- 
ны. 176 тысяч километров без капиталь- 
ного ремонта прошел по фронтовым 
дорогам автомобиль ЗИС — 5, за рулем 
которого был водитель 27-го автомо- 
бильного полка рядовой А. Украинцев. 
На колхозной полуторке с номером 
УШ 91-60 прибыл в часть ефрейтор 
Г. Чумак.. Все фронтовые дороги до са- 
мого дня Победы прошел фронтовой 
водитель и на своем испытанном 
ГАЗ — АА вернулся в родной колхоз. И 
таких примеров можно привести мно- 
жество. 

Подлинными организаторами автомо- 
бильной службы, смелыми новаторами 
в совершенствовании методов примене- 
ния боевой и транспортной автомобиль- 
ной техники, ее эвакуации и ремонта 
проявили себя многие генералы и офи- 
церы автомобильных войск. Среди них 
генерал-лейтенанты С. М. Чемерис, Н. В. 
Страхов, генерал-майоры Г. И. Ермола- 
ев, А. А. Славин, П. Ш. Вайзман. 

Родина по достоинству оценила заслу- 
ги воинов-автомобилистов. Многие ты- 
сячи офицеров и солдат награждены ор- 
денами и медалями, особо отличившие- 
ся удостоены высокого звания Героя 
Советского Союза. Среди них известные 
читателям журнала «За рулем» имена: 
гвардии старшина А. Рутчин, гвардии 
старший сержант П. Назаренко, гвардии 
сержант И. Самодеев, гвардии младшие 
сержанты И. Русин, Д. Перов, Д. Рзянин, 
И. Крюков, рядовые А. Гривцов, ф. Зем- 
ляных, В. Ефимов. 

В летописи подвигов советских вои- 
нов — полных кавалеров ордена Сла- 


вы наряду с именами летчиков и 
танкистов, саперов и пехотинцев, раз- 
ведчиков и артиллеристов есть и пред- 
ставитель военных автомобилистов. Это 
водитель боевой машины реактивной ар- 
тиллерии гвардии старшина П. Больбот. 

За успешное выполнение заданий ко- 
мандования и проявленную при этом 
доблесть, мужество и героизм многие 
автомобильные части и соединения бы- 
ли награждены орденами Красного Зна- 
мени, Кутузова, Александра Невского, 
Красной Звезды и получили почетные 
наименования городов, в освобождение 
которых внесли свой вклад. 

Вопрос. Какие изменения за послево- 
енные годы претерпела автомобильная 
техника, поступающая на оснащение Со- 
ветских Вооруженных Сил? 

Ответ. Прежде всего, неизмеримо по- 
высилась насыщенность всех без исклю- 
чения родов войск автомобилями и ма- 
шинами, создаваемыми на их базе. За 
послевоенный период благодаря успе- 
хам в экономическом развитии страны, 
достижениям науки и техники коренным 
образом изменилась техническая осна- 
щенность наших Вооруженных Сил. Вой- 
ска оснащены современным оружием, 
целыми комплексами, в состав которых 
зачастую входят и машины на базе ав- 
томобилей. И практически нет подраз- 
деления, в котором не было бы сегод- 
ня транспортного средства. Говоря об- 
разно, сейчас вся Советская Армия — 
на колесах. И нет ни одного рода войск, 
который мог бы обойтись без воинов с 
эмблемами автомобилиста в петлицах. 
На учебных боевых полях, полигонах, 
аэродромах военных водителей можно 
увидеть за рулем реактивной установки 
или могучей машины, несущей на себе 
ракету, бронетранспортера или машины 
управления, подвижной радиостанции, 
электростанции или мастерской, топли- 
вомаслозаправщика или понтонного ав- 
томобиля. 

Но дело не только в росте количества 
автомобильной техники в войсках. Сама 
техника стала иной. Современные авто- 
мобили качественно отличаются от сво- 
их предшественников не только грузо- 
подъемностью, удобством управления, 
экономичностью. Большая часть машин 
военного назначения обладает повышен- 
ной проходимостью, уверенно идет по 
бездорожью, преодолевает косогоры, 
броды и в то же время развивает вы- 
сокие скорости на дорогах. Возможно- 
сти армейских вездеходов расширяются 
благодаря оснащению их мощными ле- 
бедками, грузоподъемным и другим спе- 


За нашу Советскую Родину! 
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циальным оборудованием, в том числе 
для движения ночью. Многие специаль- 
ные машины снабжаются радиостанция- 
ми. В системах и механизмах машин уч- 
тены самые современные достижения 
технического прогресса, специфические 
особенности их эксплуатации в Воору- 
женных Силах. Нельзя не отметить, что 
современные автомобили, особенно 
большегрузные и специального назна- 
чения, намного сложнее, чем машины 
периода войны и первых послевоенных 
лет. 

Вопрос. Какие требования сегодня 
предъявляются к водительскому соста- 
ву в Вооруженных Силах? 

Ответ. Они прежде всего вытекают 
из сказанного выше. Знание материаль- 
ной части, умение не только мастерски 
владеть техникой вождения, но и вы- 
полнять операции по регулировке и ре- 
монту всегда было обязательным тре- 
бованием. Но сегодня, чтобы удовлетво- 
рять этим требованиям, надо иметь раз- 
ностороннюю техническую подготовку, 
знать основы физики, электротехники, 
механики. Только тогда можно четко 
представлять процессы, происходящие 
в сложных системах современного авто- 
мобиля. Но это не все. Сейчас сущест- 
венно повысились требования к боевой 
подготовке военных водителей. Мало хо- 
рошо знать машину, уметь водить на 
предельно больших скоростях в любое 
время суток, по дорогам и вне дорог, 
независимо от метеорологических усло- 
вий. Военный водитель это ведь еще и 
солдат, он должен Отлично владеть лич- 
ным оружием, знать основы тактики. 

Многие водители боевых и специаль- 
ных машин действуют в составе расчетов 
и экипажей. А это требует знания спо- 
собов применения вооружения и спе- 
циального оборудования, установленно- 
го на машине. Должен военный авто- 
мобилист и уметь маскировать машину, 
укрывать ее от воздействия огневых 
средств. Короче говоря, сегодня для 
управления военными машинами нужны 
грамотные, хорошо знающие технику и 
военное дело, политически подготовлен- 
ные и физически развитые люди. 

Оборонное Общество ежегодно дает 
армии и флоту достойное пополнение, 
в частности, Немало помогает оно в на- 
чальной подготовке водителей. Многие 
автомобильные и технические школы 
ДОСААФ сейчас известны в разных во- 
енных округах, завоевали заслуженную 
славу хорошей подготовкой будущих во- 
енных специалистов. В армии и на фло- 
те воспитанники таких организаций бы- 
стро овладевают боевой техникой, во- 
оружением, постигают основы военного 
дела. 

В приветствии Центрального Комитета 
КПСС IX Всесоюзному съезду Добро- 
вольного общества содействия армии, 
авиации и флоту указывалось: «Долг 
организаций ДОСААФ — совершенство- 
вать оборонно-массовую работу, воен- 
но-патриотическое воспитание, пропа- 
ганду военных знаний среди населения. 
Они должны повышать качество подго- 
товки специалистов для Вооруженных 
Сил и кадров массовых технических 
профессий для народного хозяйства, 
обеспечить дальнейшее развитие техни- 
ческих и военно-прикладных видов 
спорта». Нет сомнения, что оборонное 
Общество нашей страны, все его орга- 
низации с честью выполнят эти задачи. 
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ТОВАРИЩ АРСЕНИИ 

К 100-летию со дня рождения М. В. Фрунзе 


в плеяде партийных, госу- 
дарственных и военных деяте- 
лей периода подготовки и 
свершения Великой Октябрь- 
ской социалистической рево- 
ции и послереволюционной по- 
ры немало тех, чьими подвига- 
ми и самоотверженностью бу- 
дет восхищаться еще не одно 
поколение советских людей. 
Среди них имя Михаила Ва- 
сильевича Фрунзе сверкает 
как звезда, чей ясный и силь- 
ный свет служит верным мая- 
ком вот уже несколько десяти- 
летий. 

М. В. Фрунзе прожил недол- 
гую, но яркую жизнь. Его не- 
утомимая энергия, прозорли- 
вость политического деятеля и 
выдающиеся способности вое- 
начальника служили делу ре- 
волюции и вооруженной защи- 
ты ее завоеваний. Практиче- 
ское и теоретическое наследие 
Фрунзе до сих пор не устаре- 
ло. Исследователей, изучаю- 
щих его жизнь и деятельность, 
не перестает изумлять, как 
мог человек, не получивший 
законченного, систематическо- 
го военного образования, стать 
крупнейшим теоретиком и 
практиком военного дела, путь 
к которому пролег у него от 
революционной деятельности. 

Девятнадцатилетним юно- 
шей вступил М. В. Фрунзе в 
Российскую социал-демокра- 
тическую партию и оставался 
верен коммунистическим иде- 
алам на всех этапах партийно- 
го строительства. Во время ре- 
волюции 1905 года он был в 
числе большевиков, непосред- 
ственно создававших боевые 
группы и дружины, руково- 
дивших борьбой пролетариата 
на баррикадах. Семь лет про- 
вел товарищ Арсений в тюрь- 
мах и каторжной ссылке. 
Дважды ему выносился смерт- 
ный приговор. Но и в этих ус- 
ловиях, когда угроза царской 
расправы была более чем ре- 
альной, он находил время для 
самообразования и занимался 
им с удивительной волей и на- 
стойчивостью : изучал, иност- 
ранные языки, читал книги по 
истории военного дела и со- 
вершенствовался в политике. 

Организаторский талант 
Фрунзе в полную силу проя- 
вился во время его нелегаль- 
ной революционной работы в 
войсках Западного фронта, в 
период Февральской револю- 
ции и позже, при подготовке к 
вооруженному октябрьскому 
восстанию. Идейная убежден- 
ность, принципиальность, чет- 
кая классовая позиция позво- 
лили молодому революционе- 
ру быстро завоевать огромный 
авторитет среди солдатских и 
рабочих масс. После победы 
Октября Фрунзе уделяет мно- 
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го внимания обучению трудя- 
щихся, в первую очередь рабо- 
чих, военному делу, поскольку 
именно в них видит главную 
силу революции и социали- 
стического государства. Вес- 
ной и летом 1918 года Михаил 
Васильевич возглавляет Ива- 
ново-Вознесенский губком 
партии, являясь и военным ко- 
миссаром. Именно в это вре- 
мя он принимает участие в раз- 
громе левоэсеровского мятежа 
в Москве во время 5-го Всерос- 
сийского съезда Советов и в 
ликвидации контрреволюцион- 
ного восстания в Ярославле. 

Назначение партией лучших 
своих представителей на раз- 
ные фронты гражданской вой- 
ны было вполне закономер- 
ным. М. В. Фрунзе в 1918 году 
стал командующим 4-й арми- 
ей Восточного фронта. Благо- 
даря исключительной настой- 
чивости, энергии и несгибае- 
мой воле ему удалось в корот- 
кий срок изменить обстановку 
на фронте, подготовить и осу- 
ществить наступательную опе- 
рацию по разгрому крупней- 
шей группировки врага и осво- 
бождению Уральской области. 

Давая оценку действиям 
войск, руководимых Фрунзе 
при разгроме Врангеля, В. И. 
Ленин писал: «...необыкно- 
венный героизм проявила 
Красная Армия, одолев такие 
препятствия и такие укрепле- 
ния, которые даже военные 
специалисты и авторитеты 
считали неприступными. Одна 
из самых блестящих страниц 
в истории Красной Армии — 
есть та полная, решительная 
и замечательно быстрая побе- 
да, которая одержана над 
Врангелем». 

Полководческое искусство 
М. В. Фрунзе основывалось на 
глубоком понимании специфи- 
ческих особенностей граждан- 
ской войны и отличалось осо- 
бой гибкостью. Он смело при- 
менял решительные формы 
оперативного маневра и верно, 
определял направление глав- 
ного удара. 

Находясь на посту замести- 
теля председателя Реввоенсо- 
вета СССР и наркома по воен- 
ным и морским делам, Фрунзе 
внес огромный вклад в разви- 
тие советской военной нау- 
ки — стратегии, оперативного 
искусства и тактики. Под его 
руководством и при его учас- 
тии бьіли заложены основы 
военно-научной работы в Во- 
оруженных Силах СССР. 

Укрепление обороноспособ- 
ности страны Фрунзе считал 
делом всего народа. Он на- 
стойчиво добивался активиза- 
ции усилий во всех государст- 
венных и местных органах по 
подготовке к обороне, одной 


из главных задач определял 
работу по укреплению техни- 
ческой мощи нашей армии. 
«Везде и всюду, — писал 
М. В, Фрунзе, — мы должны 
освещать роль и значение тех- 
ники, привлекать к этому во- 
просу внимание всех учреж- 
дений, всех организаций и 
всей массы трудящегося насе- 
ления Союза». Широкое учас- 
тие народных масс в оборон- 
ной работе Фрунзе полагал 
обязательным условием прове- 
дения политики военного ве- 
домства. Говоря о практиче- 
ских задачах Военно-научно- 
го общества СССР (ВНО), он 
подчеркивал важность его свя- 
зи с добровольными оборон- 
ными обществами — ОДВФ и 
Доброхимом. «...ОДВФ и 
Доброхим, — говорил Фрун- 
зе, — ставящие своей прямой 
задачей помощь Красному воз- 
душному флоту и развитию 
авиационной промышленно- 
сти, являются показателями 
высокого сознания трудящих- 
ся масс и их готовности к ор- 
ганизации обороны Советско- 
го Союза». 

Стоя у истоков доброволь- 
ного оборонного Общества, 
Михаил Васильевич всеми ме- 
рами стремился обеспечить на- 
иболее полное его участие в 
деле укрепления оборонной 
мощи СССР, сделать его под- 
линно массовой организацией, 
настоящим резервом Воору- 
женных Сил. Выступая на 
съезде ВНО, Фрунзе особо ос- 
тановился на задачах массо- 
вых оборонных организаций: 
«Съезд предлагает правитель- 
ству и всем органам власти 
Советского Союза оказать Об- 
ществу друзей воздушного 
флота, Доброхиму и Военно- 
научному обществу полное со- 
действие в их работе и призы- 
вает к этому трудящихся всей 
страны*. 



Удивительную прозорли- 
вость видим мы в словах 
М. В. Фрунзе сегодня в усло- 
виях резкого обострения меж- 
дународной обстановки, угро- 
зы новой войны, раздуваемой 
империализмом. 

«Современное мировое поло- 
жение складывается так, что 
к вопросам обороны вновь 
должно приковываться внима- 
ние всей советской обществен- 
ности, — говорил Фрунзе. ' — 
Мы должны приложить все 
усилия к тому, чтобы обеспе- 
чить наше мирное строитель- 
ство. Целый ряд фактов гово- 
рит о том, что мы можем про- 
тив нашей воли, против наше- 
го желания очутиться перед 
угрозой вооруженного нападе- 
ния на нас*. Осуществляя ре- 
шения партии по обеспечению 
безопасности Советского госу- 
дарства, М. В. Фрунзе блестя- 
ще проводил политику военно- 
го строительства и укрепления 
армии. «Ибо, поскольку наши 
противники будут знать, — 
говорил он, — что мы распо- 
лагаем могучей армией, по- 
стольку у них меньше будет 
охоты пробовать нашу кре- 
пость силою своих штыков*. 


Заботы наркома о единении 
всех средств и возможностей 
для укрепления оборонного 
могущества Родины тесно увя- 
зывались с планами партии по 
вопросам хозяйственного стро- 
ительства. М. В. Фрунзе глубо- 
ко верил, что индустриализа- 
ция страны даст возможность 
в самые короткие сроки лик- 
видировать техническое отста- 
вание Красной Армии от ар- 
мий капиталистических стран. 
В статье «Итоги и перспекти- 
вы военного строительства* он 
раскрыл возрастающее значе- 
ние развития бронетанковых 
войск, авиации, средств проти- 
вовоздушной и химической 
обороны. При этом решаю- 
щую роль на войне отводил 
человеку, умело владеющему 
оружием и техникой. Он от- 
мечал, что возрастание воз- 
можностей техники обуслов- 
ливает рост численности войск 
и предъявляет повышенные 
требования к моральным каче- 
ствам бойца. 


Велика роль М. В. Фрунзе 
как выдающегося военного де- 
ятеля в становлении и развитии 
советской военной доктрины и 
военного искусства. Он считал, 
что оборона СССР должна 
строиться, «во-первых, на яс- 
ном и точном представлении о 
характере будущей войны; во- 
вторых, на правильном и точ- 
ном учете тех сил и средств, 
которыми будут располагать 
наши возможные противники; 
в-третьих, на таком же учете 
наших собственных ресурсов*. 

Советские Вооруженные Си- 
лы прошли героический бое- 
вой путь. Неизмеримо возрос- 
ла ныне их боевая мощь, техни- 
ческая оснащенность. И мы с 
благодарностью называем имя 
Михаила Васильевича Фрунзе, 
вспоминая тех, кто стоял у их 
истоков. 

Генерал-лейтенант , 
В. ПЕТРЕНКО, 
Герой Советского Союза, 
кандидат военных наук, 

профессор 
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Поздняя осень частым гребнем про- 
шлась по подмосковным и смоленским 
лесам, сделала их прозрачными. И те- 
перь там, где еще месяц назад ничего 
не было видно за густой листвой, вдруг 
обозначились поляны, открылись луга, 
подступили к самой дороге ближние и 
дальние дереёни. И стали особенно за- 
метны памятники, которых так много на 
Минском шоссе. Танк Т — 34 на 74-м ки- 
лометре; памятник Зое на 85-м; взмет- 
нувшийся в небо ЯК-3 на 96-м.. Они — 
как вехи, оставленные для грядущих по- 
колений теми, кго лицом к лицу встре- 
тился с фашизмом сорок лет назад. Ос- 
тавленные для того, чтобы дети и внуки 
их помнили о великом подвиге народа. 

Памятники и память — слова одного 
корня. Памятники не дают забывать о 
прошлом и побуждают думать о буду- 
щем. Память о героях минувшей войны 
рождает гордость за советского воина — 
деда, отца, неизвестного солдата, за весь 
наш народ, отстоявший мир и жизнь, 
освободивший Европу от фашистской чу- 
мы. И тот, в ком живет эта память, ста- 
новится наследником славы старших по- 
колений и продолжателем их дела. 

Дорога уводит нас все дальше и даль- 
ше от Москвы, чтобы вернуть в прош- 
лое, позволить еще и еще раз перелис- 
тать его пожелтевшие страницы и вос- 
кресить события, о которых расскажут 
их свидетели и участники. 

Когда год назад «За рулем» обратил- 
ся к своим читателям с призывом «Отзо- 
витесь, ветераныі» и попросил фронто- 
виков водителей рассказать о себе, 
вспомнить о друзьях-однополчанах, рас- 
сказать о самых памятных днях войны, 
мы получили сотни писем. Из них выбра- 
ли самые волнующие. По адресам на 
конвертах проложили маршрут. Так на- 
чалась наша автоэкспедиция «Память», 
посвященная 40-летию Победы совет- 
ского народа в Великой Отечественной 
войне... 

Отгремели военные грозы. Мирные 
дела и заботы по всей стране рассеяли 
боевых друзей — военных водителей 
18-й Барановичской Краснознаменной 
ордена Кутузова П степени автомобиль- 
ной бригады. И хотя каждому из них, 
как и любому, фронтовику, не давал по- 
коя вопрос «где же вы теперь, друзья- 
однополчане?», прошли еще многие го- 
ды, прежде чем поиск возглавил бывший 
комсорг 3-го батальона 57-го полка 
Александр Королев. 

Тысячи писем, и это не преувеличение, 
разослал Александр Сидорович в раз- 
ные концы страны. Терпеливо собирал 
сведения и адреса. Сначала в его спис- 
ке значились трое. Потом, на первой 
встрече в Ульяновске в 1976 году собра- 
лось 38 человек. Еще через несколько 
лет они встретились в Барановичах — 
уже 187 фронтовых друзей. А сейчас из- 


вестно свыше 700 адресов, и поиск про- 
должается! 

Но теперь не один А. Королев ведет 
этот поиск. Ему помогают следопыты му- 
зея боевой славы бригады, который соз- 
дан в 17-й средней школе Барановичей. 
Этот музей и стал первой точкой на 
маршруте экспедиции. 

...В Барановичах я не называю адрес. 
Я спрашиваю, где установлен памятник — 
автомобиль ЗИС — 5. Это только ускоряет 
дело. Уже через какие-нибудь десять 
минут стою у постамента, на котором за- 
стыл в своем последнем бесконечном 
рейсе легендарный труженик фронто- 
вых дорог. 

Этот район — один из самых молодых 
в Барановичах. Добротные красивые до- 
ма. Детсады, ясли. Большая средняя 
школа. Среди них не потерялся памят- 
ник. Окруженный просторным сквером, 
он будто провожает в дорогу автомоби- 
ли, идущие по шоссе Барановичи — 
Слуцк. ЗИС — 5 аккуратно покрашен. 
Блестят стекла кабины. На своем месте 
абсолютно все детали. И по одним этим 
признакам безошибочно можно опреде- 
лить: памятник не просто украшает 
сквер, но работает и, значит, выполняет 
свое предназначение. 

Осень уже добралась и сюда. День 
стоит пасмурный, накрапывает дождик. 
Последние цветы в сквере догорают 
желтыми и багряными пятнами. По ас- 
фальтовой дорожке, смоченной первыми 
каплями, я иду в школу. И сразу ока- 
зываюсь в Веселой звонкой сутолоке 
большой перемены. Тут же послали за 
«директором» музея. И когда прозвенел 
звонок на урок, мы с преподавателем 
английского языка Марией Степановной 
Грицелевич, которая попросила подме- 
нить ее, уже входим в музей. 

Все музеи чем-то похожи. Мирная 
тишина, покой, аккуратные стенды' и вит- 
рины, фотографии и книги. Но здесь 
еще и знамена на стенах — копии бое- 
вых знамен автомобильных полков. И 
сквозь цветные витражи красный свет 
падает на красные полотнища и созда- 
ет особую атмосферу напряженности и 
ожидания. 

Фотографии показывают фронтовую 
жизнь автомобилистов. Вот колонна 
грузовиков доставляет боеприпасы — 
это Белорусская операция. Вот литей- 
щик сержант Идрисов в примитивной 
печке плавит металл и отливает поршни. 
Вот собирают мотор. А рядом перематы- 
вают якорь генератора... И в конце длин- 
ного ряда снимков, уже на другой сте- 
не — демобилизация. Уезжают солдаты 
на Родину. Тянутся руки с машины, тя- 
нутся к машине. Счастливые молодые ли- 
ца. Конец войне, домой! 

А ниже, под стеклом — бесценные 
экспонаты, любовно собранные ребята- 
ми; гармошка, сопровождавшая на 
фронте водителя А. Пономарева; ложка 


и котелок шофера С. Лященко; китель 
командира бригады полковника Б. Кугу- 
това; плащ-накидка, компас и полевая 
сумка начальника штаба 56-го полка 
А. Казаринова... Тут же — водительские 
удостоверения, справки, письма с фрон- 
та, вырезки из газет. 

Я медленно перехожу от стенда к 
стенду. А Мария Степановна рассказы- 
вает: 

— Так получилось, что на первой 
встрече в Ульяновске присутствовал со- 
трудник нашего краеведческого музея. 
Он и обратился потом в газету с призы- 
вом к ветеранам — водителям бригады, 
пригласил их в Барановичи. Мы очень 
заинтересовались этим. Ведь в нашей 
школе автодело было в программе — 
как же не познакомить ребят с истори- 
ей прославленной части, да еще нося- 
щей имя родного города, участвовавшей 
в его освобождении! Создали поиско- 
вую группу, завязали переписку. Вскоре 
стали получать ответы. А потом — и до- 
рогие реликвии. Сейчас у нас около 
сотни личных дел ветеранов — вот они, 
на стеллажах: Самохин, Пономарев, 
Островицкий, Сазонов, Шатунов, Батру- 
динов... В одних папках — только тонень- 
кое письмо. В других — фотография. А 
есть такие, где лежат тетрадки с воспо- 
минаниями, где фото всего семейства, 
вплоть до внуков, нынешних солдат... 

Конечно, те мальчики и девочки, с 
которыми мы начинали эту работу, дав- 
но ушли из школы — ведь это было 
восемь лет назад (музей открылся в 1978 
году). На их место пришли новые следо- 
пыты, и переписка продолжается. Каж- 
дое новое сообщение, каждый новый 
адрес ложатся в бесценную летопись 
подвига военных водителей. 

Вы спрашиваете, какую роль играют 
музей и памятник в жизни школы? О, 
да без них мы просто уже не представ- 
ляем, как бы работали. Всякое торжест- 
во, будь то прием в пионеры, в комсо- 
мол, митинг, обязательно проходит у нас 
либо в музее, либо у автомобиля. 

Откуда взялся автомобиль? Его долго 
искали. Куда только не писали! Но наш- 
ли, опять-таки с помощью Александра 
Сидоровича Королева, в Ульяновской 
области, на заводе «Химмаш» в Димит- 
ровграде. Машину привели в полное со- 
ответствие с тем видом, какой она име- 
ла в годы войны, и своим ходом доста- 
вили сюда. 9 мая 1983 года она прошла 
через весь город в колонне демонстран- 
тов. Надо было видеть это! Фронтовики 
не могли сдержать слез. Под колеса 
бросали цветы. Так, по цветам и прошел 
ЗИС к месту своей теперешней стоян- 
ки... 

Я покидал Барановичи вечером. Про- 
езжая мимо памятника — моя Дорога 
поворачивала на Слуцк, — дал длинный- 
длинный гудок. Эхо было гулким и мно- 
гократным. И показалось, что это авто- 
мобиль с пьедестала отозвался: 
«Стою...у...у..!» 

Чем дальше к югу, тем богаче наряд 
на деревьях. После Калинковичей хму- 
рое небо осталось позади. Во всю ширь 
распахнулась голубизна, засверкало поч- 
ти по-летнему теплое солнце. 

Вот и Коростеньский район. У рабо- 
чих, которые убирают обочину и красят 
придорожные столбики, спрашиваю, как 
найти село Щорсовку. Пожилой води- 
тель прислоняет к борту грабли и об- 
стоятельно объясняет, как проехать Ко- 
ростень, потом Полесье, как за мостом 
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надо повернуть налево и мимо гранит- 
ного карьера, через переезд, дорога как 
раз и приведет куда надо. 

Щорсовка — следующая точка марш- 
рута. Здесь, на самом краю села, живет 
герой Ладоги, бывш'ий водитель 331-го 
отдельного автотранспортного батальона 
Краснознаменного Балтийского флота 
Михаил Дорофеевич Стасюк. 

Гостя он не ждал. Вышел к воротам 
с руками, почти до локтей испачканными 
сажей и глиной, — перекладывал печь в 
летней кухне. Засуетилась по двору же- 
на его, Ольга Ивановна. 

Но вот прошел час, другой. Первое 
волнение осталось позади. Мы пригля- 
делись и попривыкли друг к другу. И 
Михаил Дорофеевич начал рассказывать. 

В Ленинград он попал впервые маль- 
чишкой — приехал поступать в ремес- 
ленное училище. Учился. Ходил по уди- 
вительным улицам прекрасного города. 
Дышал воздухом Балтики. Заглядывался 
на статных парней в бескозырках. Меч- 
тал о флоте. После ремесленного стал 
рабочим. И снова пошёл учиться. Уже на 
водителя: казалось, что шоферы чем-то 
похожи на моряков. Больше года рабо- 
тал таксистом. А потом вдруг потянуло 
его с неудержимой силой домой, на 
Житомирщину. Только вернулся — тут 
и подоспело время призыва. И в 1940 
году девятнадцатилетний Михаил Стасюк 
был призван — бывает же такоеі •— на 
флот. И две его мечты неожиданно и 
причудливо соединились: он в форме 
моряка-балтийца, — но за рулем авто- 
мобиля, в роте связи военно-морской 
базы Либава. Тут через семь месяцев 
службы и встретил Стасюк войну. 

«В суровые дни отхода наших войск из 
Прибалтики краснофлотец Стасюк не 
только вывозил ценнейшее военное иму- 
щество в обстановке ежеминутной опас- 
ности. Когда надо было, он выходил из 
машины и с автоматом в руках с други- 
ми бойцами уничтожал фашистов...» — 
так сообщала о нем одна из листовок 
того времени. 

Я напоминаю об этом Михаилу Доро- 
феевичу. Он кивает: да, так оно и было, 
он все помнит. 

Фашисты тогда еще остервенело пер- 
ли напролом. Их не останавливали даже 
потери. Стасюк вывозил имущество и 
документы. Каждый рейс становился все 
опаснее — дорога уже простреливалась. 


Когда они в очередной раз двинулись 
на двух машинах в тыл, оказалось, что 
путь перерезан, на дороге идет бой. 
Михаил вступил в него, ни минуты не 
раздумывая. Огнем из автомата он сра- 
зил четырех гитлеровцев, гранатой по- 
давил миномет с расчетом. Однако и 
сам был ранен в руку, а его машину раз- 
било. Здесь же, на поле боя он погрузил 
в кузов вторг машины раненых, сел за 
руль, заняв место погибшего товарища, 
и доставил бойцов в госпиталь. А потом 
догнал свою часть. 

На той самой полуторке — он до сих 
пор помнит ее номер ФА-01-38 — и ока- 
зался со временем Стасюк на Ладоге. 

Первый рейс по льду он помнит, как 
и тот первый бой. Дело было в конце 
ноября 19|41 года. Лед на озере только- 
только окреп. И лежал такой ровный и 
прозрачный, что сквозь него отчетливо 
просматривались водоросли и валуны 
на дне. 

В пробный рейс из Ленинграда вместе 
со Стасюком отправился политработник 
майор Федор Иванович Сизов. Их зада- 
ча была настолько же простой, насколь- 
ко и трудной: проверить прочность льда 
и на обратном пути, если удастся, при- 
везти хоть несколько мешков муки. 

Когда съехали с берега на лед, Ми- 
хаил впервые услышал тот жуткий звук, 
который помнит до сих пор: будто рвали 
холстину. Это трещал лед. На всякий 
случай открыл дверцу. Майор одобри- 
тельно кивнул, сделал то же самое. И 
они поехали. Лед трещал, гнулся, но 
держал машину. Он прогибался так силь- 
но, что впереди был отчетливо виден от- 
ступающий ледяной вал, за которым не- 
отступно гналась машина. Ревел, надры- 
вался мотор. Буксовали колеса. И ползла 
вперед, оставаясь все время в яме, ма- 
ленькая полуторка. 

В Кобону приехали в середине дня. 
Погрузили восемь мешков муки, больше 
не рискнули. И благополучно верну- 
лись. 

Следующий рейс, в котором участво- 
вал Стасюк, состоялся 4 декабря. Три- 
дцать две тщательно подготовленные 
полуторки 331-го отдельного автотранс- 
портного батальона КБФ на рассвете по- 
дошли к Институту лесосплава. И води- 
тели стали размещать в кузовах самый 
ответственный и самый ценный груз — 
детей, женщин и стариков, эвакуируемых 


из Ленинфада. Мороз был градусов 
двадцать. Порывистый ветер нес редкие 
снежинки. Погода радовала водителей. 
Они, конечно, знали, что за те две неде- 
ли, что минули с открытия трассы через 
озеро, уже немало машин ушло под 
лед, но надеялись, что за ночь он еще 
окреп. 

Людей размещали прямо на полу — 
сидеть на сиденьях они не могли. Усти- 
лали пол матрацами, одеялами, шинеля- 
ми, брезентом все, что попадалось, 
шло в ход. 

Внимание Стасюка привлек шестилет- 
ний мальчик Женя, совсем обескровлен- 
ный, с крошечным личиком и недетской 
тоской в огромных глазах. Михаил за- 
глянул в эти глаза — и стал снимать по- 
лушубок. Понял: иначе не довезти. Снова 
Стасюк первым съехал с берега. И сра- 
зу почувствовал: на этот раз лед держит 
машину гораздо лучше... 

Сколько потом было рейсов — никто 
не знает. Не считал их и Стасюк. Он ез- 
дил в колоннах и в одиночку, днем и 
ночью, в метель и при ненавистном яс- 
ном небе. Попадал под обстрелы и бом- 
бежки. Проваливался в трещины. Возил 
муку и боеприпасы. Но больше всего до- 
велось ему доставлять горючее. 

В те дни он снова прославился тем, 
что совершал по шесть рейсов в сутки. 
Шесть рейсов — это двенадцать ездок 
через озеро. Шесть туда — и шесть об- 
ратно. Это около трехсот шестидесяти 
километров по предательски опасному 
ледяному мосту, в мороз и ветер. Это 
непрерывное движение до одури, до 
кошмаров и галлюцинаций. Это работа 
сутки напро.лет, когда на сон остаются 
короткие минуты под заливкой и сли- 
вом. Сейчас кажется непостижимым, как 
могли выдержать такую нагрузку люди. 
Выдержать не день, не неделю — меся- 
цы. 

Но они выдерживали, потому что зна- 
ли: каждый их рейс спасает чьи-то жиз- 
ни в Ленинграде; каждый их рейс помо- 
гает громить врага. Каждый рейс при- 
ближает час победы. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
спец. корр. «За рулем» 

Фото автора и из архива М. Д. Стасюка 
Москва— Барановичи— Щорсовка 


Продолжение — в следующем номере 
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«За рулем» не раз открывал свои 
страницы рассказом о военных водите- 
лях, удостоенных высших наград Родины 
за доблесть и отвагу, проявленные при 
защите священных ее рубежей. Работни- 
ки редакции, преподаватели Рязанского 
высшего военного автомобильного ин- 
женерного ордена Красной Звезды учи- 
лища, с которыми она сотрудничает, 
военные журналисты много лет ведут 
поиск героев фронтовых дорог, встре- 
чаются с ветеранами войны — автомо- 
билистами, их боевыми соратниками, 
родными и земляками. И оживают ли- 
сты архивных документов, обретают 
имена лица на поблекших фотографиях, 
открываются новые страницы боевой 
летописи дел военных водителей, пав- 
ших в боях за Родину и живых. 

Сегодня журнал предоставляет слово 
одному из энтузиастов поиска препода- 
вателю рязанского училища подполков- 
нику-инженеру Л. САФРОНОВУ. 

Опись, дело, лист... Десятки тысяч во- 
инских званий, фамилий награжденных 
танкистов, летчиков, моряков, артилле- 
ристов — воинов всех видов и родов 
войск. Все это хранится в фондах Госу- 
дарственного архива МО СССР. Здесь 
встретил я знакомые ранее фамилии 
Героев Советского Союза — военных 
водителей красноармейцев В. Артюха, 
И. Ильиных, о которых услышал первый 
раз еще в курсантской аудитории, стар- 
шего лейтенанта С. Полежайкина, имя 
которого стоит первым в списке вечер- 
ней поверки 1-й роты курсантов старей- 
шего военного автомобильного учили- 
ща Вооруженных Сил — рязанского. И 
вдруг — новое имя: Крайнов Александр 
Иосифович, шофер 74-го артиллерийско- 
го полка 84-й стрелковой дивизии. Зва- 
ние Героя Советского Союза присвоено 
Указом Президиума Верховного Совета 
СССР 11 апреля 1940 года. На фото — 
красноармеец с автомобильными эмбле- 
мами на довоенных петлицах. А вот ре- 
ляции — представления к награде — : 
нет. Зато о гвардии старшине Алексее 
Ивановиче Рутчине, старшем шофере 
109-го гвардейского истребитель>іо-про- 
тивотанкового артиллерийского дивизио- 
на, сведений гораздо больше. Героем 
Советского Союза он стал 22 февраля 
1944 года. К награде его представили за 
бой под высотой 179,9 у села Куцеволов- 
ка на правом берегу Днепра 7 октября 
1943 года. 

С автоматом в руках старшина отбивал 
атаку врага на машины дивизиона, воз- 
главив группу водителей из пяти чело- 
век. И когда подоспевшие артиллерис- 
ты опрокинули фашистских автоматчи- 
ков, в саду, где шел бой, они обнаружи- 
ли несколько десятков уничтоженных 
гитлеровцев. Но от ран умер и Алексей 
Рутчин. 

О полном кавалере ордена Славы 
гвардии старшине Павле Больботе, шо- 
фере боевой машины, «катюши», 1-го 
дивизиона 22-й гвардейской минометной 
бригады, наградной лист рассказал боль- 


ше. К началу Берлинской операции в 
боевом расчете сложилась трудная об- 
становка. При артиллерийском налете 
был тяжело ранен командир машины 
сержант Мыльников, до этого совме- 
щавший свою должность с обязанностя- 
ми выбывшего из строя наводчика. В 
строю остался только водитель гвардии 
старшина Больбот. Вместе со своим ди- 
визионом он участвовал в боях с авгу- 
ста 1942 года. Сражался на Калининском, 
Брянском, Центральном, 1-м Белорус- 
ском фронтах. Его ратный труд на этом 
пути отмечен медалью «За боевые за- 
слуги» (июль 1943 года), орденом «Крас- 
ная Звезда» (октябрь 1943 года), ордена- 
ми Славы III степени (июль 1944 года), 
II степени (октябрь 1944 года). И вот 
теперь в составе войск 1-го Белорусско- 
го фронта машина старшины Больбота 
была готова к боям на ближних подсту- 
пах к Берлину. 

Но как быть, если в расчете только 
один, хотя опытный и смелый воин? 
Старшина заявил командиру батареи, что 
будет действовать и за командира, и за 
наводчика, и за водителя. Действовал он 
так не день и не два. На всем протяже- 
нии боев от Одера до Берлина водитель 
успешно заменял вышедших из строя 
товарищей: выводил машину на бое- 
вую позицию, маскировал ее, уточнял 
наводку по скомандованным данным, 
производил залп. А затем — смена ог- 
невых, марш в новый район, и снова 
огненные стрелы с направляющих бое- 
вой машины обрушиваются на врага. 

Уже под Берлином, 20 апреля 1945 
года, когда дивизион поддерживал ата- 
ки 185-й стрелковой дивизии на город 
Альтдам, старшина Больбот был конту- 
жен взрывной волной. Казалось, теперь 
никто не выведет «катюшу» после залпа 
с огневой позиции. Но Павел Больбот на- 
шел в себе силы и довел ее до запас- 
ного района. Вот за эти последние бои 
и был награжден в мае 1945 года гвар- 
дии старшина Больбот орденом Славы I 
степени, став единственным среди вои- 
нов-автомобилистов полным кавалером 
ордена Славы. 

А за что же другие его награды? К со- 
жалению, в материалах архива следов 
найти не удалось. Нет в наградных до- 
кументах и фотографии фронтовика. Не 
до них было в круговерти боев. Но по- 
иск продолжается, и хочется верить, что 
с помощью читателей журнала он при- 
несет новые сведения о героях войны, 
новые имена и подробности. 

В январском номере «За рулем» 1983 
года редакция обратилась к участникам 
Великой Отечественной войны — авто- 
мобилистам и мотоциклистам: «Отзови- 
тесь, ветераны!» Отзовитесь те, кто за 
рулем транспортных и боевых машин 
прошел дорогами войны. Сегодня мы 
повторяем наше обращение. Может 
быть прочтет эти журнальные строки 
бывший гвардеец Павел Больбот и 
сам расскажет о тех славных солдатских 
орденах, о которых умолчали архивные 
документы. 

Журнал ждет ваших писем и новых 
сообщений. 


ВИТРИНА «САМАВТО» 



«ЧАЙКА» 

ИЗ АРМЕНИИ 


С открытыми дверями этот белый 
автомобиль и впрямь напоминает 
легкокрылую птицу. Красив он и в 
движении — низкий, со стремитель- 
ным и изящным силуэтом. «Орор» 
(по-армянски — чайка) — так наз- 
вал построенную им машину Ген- 
рих Матевосян, работник доброволь- 
ного общества автомотолюбителей 
Армении. 

Автомобиль выполнен по класси- 
ческой схеме с агрегатами ВАЗ — 
2101 и кузовом типа «спортивное ку- 
пе» (2-1-2), который, правда, выгля- 
дит двухместным. О его первой осо- 
бенности мы уже упомянули : от- 
крывающиеся вверх двери-« кры- 
лья» — весьма эффектное решение, 
редко встречающееся даже в «фир- 
менных» спортивных машинах. Они 
снабжены газовыми пружинами, 
широко применяемыми для открыва- 
ния дверей серийных универсалов. 

Другой атрибут спортивного кузо- 
ва — фары, утопленные в крылья. 
Для поворота их в рабочее положе- 
ние служит механизм с электропри- 
водом. 

К изюминкам конструкции, бес- 
спорно, относится устройство для 
крепления запасного колеса. «Зачем 
грязная «запаска» в небольшом ба- 
гажнике?» — решил конструктор 
и... снабдил машину специальным 
устройством, которое захватывает 
колесо и посредством электроприво- 
да прижимает его к днищу кузова. 

Разумеется, налицо и обязатель- 
ные для спортивной машины анато- 
мические сиденья, маленькое руле- 
вое колесо. Передний спойлер (ско- 
рее декоративный) сделан выдвиж- 
ным. Уменьшение высоты, снижение 
массы до 800 с небольшим кило- 
граммов благоприятно сказалось на 
динамике и устойчивости машины. 
Правда, максимальная ее скорость 
от этого не увеличилась, поскольку 
агрегаты трансмиссии и колеса — от 
серийного автомобиля. Зато на по- 
казательных соревнованиях по ско- 
ростному маневрированию Ген- 
рих Матевосян на своей «Чайке» не- 
изменно входил в число призеров. 

И. ТУРЕВСКИЙ, 
О. ЯРЕМЕНКО 
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АУДИТОРИЯ 
Н А КО Л ЕШ 

Проблема подготовки водителей ав- 
томобилей и мотоциклов в населенных 
пунктах, расположенных далеко от 
районных центров, не нова. Отсутствие 
подходящих помещений, учебного обо- 
рудования, квалифицированных препо- 
давателей — причины достаточно объ- 
ективные. Однако можно понять и тех 
владельцев машин, которые пишут в 
редакцию «За рулем» о невнимании на 
местах к обучению водителей в «глу- 
бинке». Суть сводится к одному: маши- 
на есть, по без «прав» ездить на ней 
нельзя. 

Первый шаг в решении этой пробле- 
мы сделал коллектив эксперименталь- 
ного завода спортивной техники «Ви- 
хур» ЦК ДОСААФ Эстонской ССР. Под- 
вижны '.і класс, смонтированный на 
двухо том прицепе, можно доставлять 
в отдаленные точки, где надо провести 
цикл занятий. Методика проведения 
занятий в этих классах требует само- 
стоятельного освещения. Главное — 
класс предоставляет возможность опе- 
ративно маневрировать учебными сред- 
ствами, направлять их в нужное место 
и в определенное время. 

Но одних классов «Вихура» мало. 
Только поселков городского типа в 
СССР — 3936, а производственные воз- 
можности экспериментального завода 
на 1985 год ограничиваются 100 ком- 
плектами. Где же выход? 

В спортивно-техническом клубе мы 
создали передвижные классы собствен- 


ными силами. Рационализаторы Т. Бек- 
назаров, Н. Батиралиев, Л. Шакиров и 
А. Мезамов смонтировали на трактор- 
ном прицепе фургон. Раму прицепа уд- 
линили до 10 метров и установили тре- 
тий мост. Была увеличена до 4 метров 
его ширина. Каркас фургона сварен из 
50-миллиметровых труб, наружная об- 
шивка — листовая жесть, внутренняя и 
пол — древесно-волокнистая плита. Ос- 
вещение — люминесцентные лампы. 

Класс рассчитан на 28 обучаемых. 
Большая площадь позволила разме- 
стить в нем четыре электрифицирован- 
ных стенда систем двигателя и два — 
механизмов. На стенах — щиты с узла- 
ми и деталями, дорожными знаками, 
образцами ГСМ. Используется кинопро- 
ектор «Свитязь». Электропитание класс 
получает от внешней сети. 

Опыт показал, что большой габарит 
прицепа, превышающий допускаемые 
Правилами дорожного движения разме- 
ры, вызывает необходимость каждый 
раз согласовывать маршрут выезда с ор- 
ганами ГАИ. 

Поэтому, создавая очередную конст- 
рукцию класса, в качестве базы мы ис- 
пользовали уже кузов списанного трол- 
лейбуса (для этих же целей подойдут и 
кузова старых автобусов, но с меньшей 
наполняемостью класса). Учебное обо- 
рудование соответствует перечню для 
подготовки водителей с правом управ- 
ления транспортными средствами кате- 
горий «А» и «В». Вместимость — 34 
человека, располагающихся за 17 сто- 
лами. Снаружи класс оформляется 
средствами наглядной агитации. 

Возможности обучения в этом клас- 
се проверены в колхозе «Фергана» Таш- 
лакского района. Опыт оказался успеш- 
ным. Постройка передвижных авто- 
классов, совершенствование способов их 
применения в подготовке кадров води- 
телей в немалой степени позволяют ре- 
шать проблему обучения людей, прожи- 
вающих в отдаленных районах. 

А. ДЕХКАНОВ, 
начальник СТК ДОСААФ 

Ферганская область, 
с. Янги-Юль 



Класс на базе тракторного прицепа. 



Класс на базе списанного троллейбуса. 



Внутреннее оборудование подвижного 
класса. 


После выступления журнала 


«БАГГИ 
НА БУМАГЕ» 

Под таким заголовком в журнале (1984, 
№ 9) была опубликована статья, в кото- 
рой на примере Свердловской и Кеме- 
ровской областей критиковалась пороч- 
ная практика использования не по на- 
значению агрегатов и узлов легковых 
автомобилей, получаемых от ЦК ДОСААФ 
СССР специально для постройки багги. 
В редакцию «За рулем» пришел ответ, 
подписанный председателем свердлов- 
ского областного комитета ДОСААФ 
К. Кирилловым. Он сообщил, что статья 
была обсуждена на специальном засе- 
дании бюро президиума обкома. Крити- 
ка признана правильной. 

В ответе отмечается, что руководство 
обкома ДОСААФ ослабило контроль за 
работой секций, занимающихся специ- 
ально-кроссовыми автомобилями. Отдел 
технических и военно-прикладных видов 
спорта комитета не следил за тем, что- 
бы комплекты распределялись тем орга- 


низациям, которые имели возможность 
для создания багги. Отсутствовал учет 
агрегатов, деталей и запасных частей 
для специально-кроссовых машин, раз- 
нарядки на их распределение не состав- 
лялись, снабжение секций не имело пла- 
нового характера. Были случаи, когда 
двигатели, предназначавшиеся для баг- 
ги, использовались в других целях. Об- 
ластная федерация автоспорта ни разу 
не рассматривала вопрос о развитии со- 
ревнований на специально-кроссовых ма- 
шинах. 

Бюро президиума свердловского обко- 
ма ДОСААФ указало председателю К. Ки- 
риллову. его заместителю по техниче- 
ским и военно-прикладным видам спор- 
та А. Уфимцеву, заместителю по мате- 
риально-техническому обеспечению и ка- 
питальному строительству В. Лашмано- 
ву на необходимость принятия мер по 
целенаправленному использованию агре- 
гатов и деталей, предназначенных для 
багги. Бюро обязало А. Уфимцева заве- 
сти пономерной учет двигателей и агре- 
гатов, поступающих для постройки спе- 
циально-кроссовых машин, своевремен- 
но осуществлять их распределение в ор- 
ганизации ДОСААФ. Определен перечень 
организаций, имеющих возможности для 
конструирования багги и участия в со- 
ревнованиях. Председателям городских 
и районных комитетов ДОСААФ вмене- 
но в обязанность оказывать спортивным 
секциям практическую помощь в изго- 
товлении специально-кроссовых автомо- 
билей и широком привлечении к этой 
работе допризывной и призывной моло- 
дежи. 


Бюро президиума обкома ДОСААФ об- 
ратилось к руководству нижнетагильско- 
го отдела народного образования с прось- 
бой наказать в административном поряд- 
ке директора Дворца пионеров и школь- 
ников В. Бока за использование спор- 
тивного автомобиля «Лада-Вихур» в лич- 
ных целях и совместно с горкомом 
ДОСААФ установить постоянный конт- 
роль за использованием техники, пред- 
назначенной для спорта. 

Редакция получила также утвержден- 
ный бюро президиума обкома ДОСААФ 
«План развития секций автоспорта, спе- 
циализирующихся на специально- крос- 
совых автомобилях багги, свердловской 
оборонной организации», в котором на- 
мечены конкретные мероприятия для 
расширения и улучшения спортивной 
работы в области. 

Итак, свердловская оборонная органи- 
зация серьезно прореагировала на кри- 
тику со страниц журнала. Этого, к сожа- 
лению, не скажешь о кемеровском обко- 
ме ДОСААФ, который продолжает хра- 
нить молчание. В статье «Багги на бу- 
маге» отмечалось также, что безответст- 
венное отношение к использованию уз- 
лов и агрегатов, выделяемых для по- 
стройки специально-кооссовых машин, 
наблюдается в Белоруссии, Казахстане, 
Киргизии, Узбекистане, в Архангельской, 
Курской, Воронежской, Московской, Ор- 
ловской, Псковской, Пермской областях. 
Думается, не лишне и руководителям 
этих оборонных организаций сообщить 
редакции, что они собираются предпри- 
нять для оживления работы в секциях 
багги. 
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Тест «За рулем» 


УГОЛ, А НЕ ЗАЗОР 

Постепенно, с трудом входит в обиход 
автомобилистов понятие «угол замкнуто- 
го состояния контактов прерывателя» 
(УЗСК), вытесняя такой давний и привыч- 
ный параметр, как зазор между пол- 
ностью раскрытыми контактами. Это 
отнюдь не вызванная чистым теоретизи- 
рованием (как думают некоторые) замена 
одного термина другим, -равноценным 
по сути. Введение нового понятия предо- 
пределено сугубо практическими при- 
чинами. 

В последние годы мы стали куда осмот- 
рительнее относиться к факторам, влияю- 
щим на экономику эксплуатации автомо- 
биля и загрязнение им атмосферы. А 
среди этих факторов, как известно, осо- 
бую важность имеет регулировка узлов 
и систем двигателя, в том числе пре- 
рывателя в системе зажигания. Прямым 
следствием неправильной регулировки 
прерывателя является пониженная мощ- 
ность искрового разряда в свечах, что 
влечет за собой неполное сгорание 
топлива, а в определенных условиях 
даже вызывает пропуски в зажигании. 
Результат существенный: судя по приме- 
рам из технической литературы, при 
предельном ухудшении- искрообразо- 
вания, то есть до уровня, когда двига- 
тель вот-вот совсем откажется рабо- 
тать, расход топлива во время езды 
увеличивается почти на 20% по сравнению 
с номинальным. Не без оснований можно 
предположить, что малозаметное ухудше- 
ние регулировки, вызывающее перерасход 
топлива порядка 5 — 10%, — заурядное 
явление в нашей практике. Разумеется, 
одновременно резко возрастает содер- 
жание углеводородов (СН) в выхлопных 
газах. 

Именно поэтому автомобилисты уде- 
ляют большое внимание регулировке 
контактов прерывателя. Действуют пока 
в основном традиционным способом: 
щупом проверяют зазор. Но если исходить 
из самих принципов работы батарейного 
зажигания, то величина раскрытия кон- 
тактов — фактор косвенный, базовым 
же является УЗСК. Контроль зазора по- 
лучил повсеместное распространение по 
единственной причине: он не требует 
специальных приспособлений, надо лишь 
иметь щуп нужной толщины. Однако точ- 
ность регулирования этим способом не- 
достаточна. Простой пример: если выступы 
кулачка подносились (кстати, и у новой 


детали профиль может иметь опреде- 
ленные отклонения), то, устанавливая 
номинальный зазор, мы заведомо нару- 
шаем требуемый УЗСК. И подобных 
обстоятельств немало. Словом, если 
мы хотим добиться правильной работы 
прерывателя, нужно думать, чем и как 
измерять угол. 

Казалось бы, эти заботы не трогают тех, 
кто постоянно пользуется услугами сер- 
виса. Но опыт показывает, что на оче- 
редное ТО машины сплошь и рядом 
приходят с большими отклонениями 
по величине УЗСК, и рачительному хо- 
зяину следовало бы намного раньше 
проделать несложную регулировочную 
операцию собственными силами. 

Короче говоря, простейшее приспособ- 
ление, позволяющее измерять угол 
замкнутого состояния контактов, нужно 
всем. Первыми проявили активность в 
этом направлении наиболее изобретатель- 
ные автомобилисты, в результате чего 
появился на свет целый ряд разрабо- 
-ток и предложений («За рулем», 1979, 
№ 5 и 12). Они были интересны, позво- 
ляли решить поставленную задачу, и 
все-таки каждое из них чем-то «не 
дотягивало» до уровня, позволяющего 
сказать: это то что надо. Ведь нужно, 
чтобы устройство одновременно было 
и предельно простым, и удобным, и 
достаточно точным. 

За дело взялись конструкторы челя- 
бинского тракторного завода. Приспо- 
собление, которое они предложили, 
предназначено для использования на 
любой модели «Жигулей». Оно состоит 
всего из трех деталей — обоймы, шкалы 
и стрелки. Для работы нужно снять 
крышку распределителя, надеть на его 
корпус обойму (она ничем не крепится — 
в этом нет необходимости), а на нее 
уложить шкалу в виде кольца с рисками. 
Одним из винтов бегунка зажимают 



Приспособление для контроля УЗСК на 
«жигулях», выпускаемое ЧТЗ (стрелка не 
показана): 1 — обойма; 2 — шкала; 3 — 
контрольные риски; 4 — установочная риска; 
5 — вырез в обойме, позволяющий обойти 
фиксатор крышки распределителя. 


стрелку. Далее, включив замок зажи- 
гания, при помощи заводской рукоятки 
и лампочки ловят момент замыкания 
контактов (лампа гаснет) и повертывают 
кольцо шкалы так, чтобы начальная метка 
оказалась под острием стрелки. Затем 
вращают рукоятку до момента размы- 
кания (лампа загорается). Если стрелка 
оказалась в зоне, отмеченной на шкале 
рисками, — УЗСК в норме, если нет — 
требуется подкорректировать положение 
контактов. Приспособление не мешает 
этой операции. После корректировки, 
естественно, замер нужно повторить. 

Специалисты ВАЗа опробовали образец 
этого приспособления и пришли к выводу, 
что оно дает практически тот же резуль- 
тат, что и специализированный стенд. 

При редакционном опробовании челябин- 
ского прибора мы для сравнения использо- 
вали два портативных автотестера — ТОР-01 
и АТ-1М. Как и предполагали, точность 
операции во всех случаях получилась оди- 
наковой. Собственно, иного трудно было 
ожидать просто по здравому смыслу. Но 
вот что мы при этом отметили. 

Автотестер — удобный прибор. Думаем, 
те, кто не пожалел на него денег, согласны 
с нашей оценкой. При помощи тестера можно 
без всякой разборки и буквально за минуту 
определить фактическое значение УЗСК во 
время работы двигателя и на холостом ходу, 
и на повышенных оборотах. Но если потребо- 
валась корректировка, стрелочное приспо- 
собление ЧТЗ удобнее: подвинув гіластину 
контактов, не нужно каждый раз ставить 
крышку распределителя и пускать двигатель. 
Так что эти устройства не конкурируют, а 
скорее дополняют одно другое. 

Характерная черта стрелочного приспособ- 
ления — предельная простота, буквально 
на уровне «дважды два». Тем не менее реше- 
ние его остроумно. От описывавшихся раньше 
вариантов оно выгодно отличается наличием 
поворотной шкалы, что делает замер простым 
и удобным. Кольцо можно положить на 
обойму и обратной стороной. Тогда на виду 
окажутся четыре метки, расположенные 
через 90°; они помогут при регулировке 
клапанов. Челябинский тракторный завод 
наладил выпуск регулировочных приспо- 
соблений для поставки в торговую сеть. Цена 
очень доступна — 1 руб. 50 коп. 

Можно предвидеть, что в этом месте мно- 
гие скажут: все понятно, приспособление 
полезное, но когда и где удастся его 'купить? 
Резонно. При плане выпуска 10 тысяч в год 
трудно ожидать, чтобы изделие повсеместно 
в изобилии появилось на прилавках. (Впро- 
чем, заметим в скобках, в значительной 
мере это зависит от инициативы местных тор- 
говых управлений.) Но для «рукодельного» 
автомобилиста эта трудность преодолима; 
устройство можно сделать и самому, опре- 
делив размер по месту. Причем не только 
для «жигулей»: сохранив идею, нетрудно 
разработать свой вариант для распредели- 
теля любой модели. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 


ПОЛЕЗНАЯ МОДЕРНИЗАЦИЯ 


В июльском номере 1983 года «За рулем» 
рассказал читателям об автотестерах новых 
моделей. Редакционные испытания этих при- 
боров дали материал для ряда критических 
замечаний по конструкциям, позволили сфор- 
мулировать пожелания, направленные на 
улучшение их потребительских качеств. 

Оперативно и по-деловому откликнулся 
на выступление журнала завод, выпускающий 
модель АТ-1. Через год после выхода 
номера он предоставил редакции отрабо- 
танный образец модернизированного авто- 
тестера, получившего индекс АТ-1М. 

Внешне новый прибор почти не отличается 
от своего предшественника. Но при практи- 
ческом знакомстве, а в дальнейшем при 
эксплуатационном использовании образца 
выяснилось, что отличий много и они весьма 
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существенны. Кратко перечислим их. 

Одно из основных назначений тестера — 
измерение напряжения. Для этого он теперь 
имеет целых четыре рабочих диапазона, и 
у каждого — своя функция. Первый — 
универсальный, со шкалой от 0 до 25 В. Вто- 
рой имеет шкалу от 1 1 до 16 В и, соответствен- 
но, крупные деления. Он очень удобен для 
всех регулировок с замером полного напря- 
жения бортовой сети (для этого на шкале есть 
необходимые пометки), а также для контроля 
заряженности батареи по ее ЭДС (тоже 
по специальным обозначениям). Третий диа- 
пазон (0 — 2,5 В) позволяет оценивать па- 
дение напряжения в элементах цепи и контро- 
лировать отдельные банки аккумулятора. 
И наконец, четвертый (0 — 0,25 В) служит 
для точной проверки состояния контактов 


прерывателя, а также переходных сопротив- 
лений в соединениях. 

Изменена шкала контроля УЗСК; теперь 
цена ее деления 2° (у прежней модели — 5®). 

Для замера сопротивлений у АТ-1М добав- 
лен еще один диапазон — от 0 до 100 Ом. 

И в завершение нашего перечня «мелочь»: 
присоединительные провода различаются 
по цвету, так что перепутать их практически 
невозможно. 

Все эти нововведения сделали модернизи- 
рованный автотестер намного более удобным 
в пользовании. Расширились возможности, 
повысилась точность измерений. Поможет 
автомобилистам и подробно написанная 
инструкция. Приятно заметить, что при до- 
работке прибора учтены все замечания, 
высказанные в журнале. 

Серийный выпуск автотестеров АТ-ІМ и 
поставка их в торговую сеть начинаются в 
нынешнем году. 




«ЛЕСДРЕВИАШМ» 

Десять дней действовала в Москве 
большая международная -выставка «Лес- 
древмаш-84». На ней 700 предприятий 
из 23 стран демонстрировали оборудова- 
ние и машины для лесопромышленного 
и деревообрабатывающего производства. 
Более полтора тысяч экспонатов пред- 
ставили 250 предприятий и организаций 
нашей страны. В их числе находились и 
автомобили: краны-лесопогрузчики на 

шасси КамАЗ, ^лесовозы МАЗ, КрАЗ и 
КамАЗ, пожарные на шасси ГАЗ — 66-01, 
лесопатрульный для обнаружения пожа- 
ров. 

Последняя разработка минского авто- 
мобильного завода — тягач МАЗ — 5434 
со всеми ведущими колесами, работаю- 
щий в паре с двухосным прицепом 
ГКВ— 9362. Этот автопоезд предназначен 
для транспортировки леса в хлыстах, а 
также лесоматериалов. Его грузоподъем- 
ность — 21 тонна. Тягач оснащен дизе- 
лем ЯМЗ— 238 мощностью 240 л. с./ 
177 кВт. Автопоезд полной массой 34,05 
тонны развивает скорость 70 км/ч. 


МАЗ -5434. 



Другой новый отечественный лесо- 
воз — КрАЗ — 6437 на базе КрАЗ — 260. 
У него 320-сильный дизель ЯМЗ — 238Ф 
с турбонашувом и также привод на все 
колеса. КрАЗ— 6437 буксирует двухос- 
ный прицеп ГКВ — 9371 и перевозит 
30 тонн лесоматериалов. Наибольшая 
скорость - 60 км/ч. 

Обе машины, представляющие собой 
опытные образцы, при движении без на- 
грузки 'Несут на себе порожний прицеп, 
который грузят посредством имеющейся 
на машине лебедки. 


РЕКОРДЫ МОДЕЛИСТОВ 

Спортивная база ЦК ДОСААФ Грузин- 
ской ССР в Рустави стала ареной тради- 
ционных соревнований автомоделистов 
на установление рекордов страны. От- 
личная бетонная дорожка хорошо обору- 
дованного кордодрома уже помогла в 
прошлом фиксировать рекордные скоро- 
• сти сверхминиатюрных автомобилей. На 
этот раз 23 участника представили 30 
своих наиболее совершенных гоночных 
моделей. Самым многочисленным оказал- 
ся класс Б1 (модели с двигателем до 
1,5 см3). Здесь все десять машин были 
спроектированы и изготовлены самими 
спортсменами. В то время как в осталь- 
ных трех классах использовались в ос- 
новном итальянские двигатели. 

В классе Е1 на дистанции 500 м все 
попытки чемпиона Европы мастера спор- 
та международного класса Анатолия 
Медведева перекрыть собственный ре- 
корд (227,272 км/ч) окончились неудачей. 
Показав самый высокий результат — 
228,136 км/ч, А. Медведев «не дотянул» 
до рекорда 0,136 км/ч (для регистрации 
нового рекорда старый полагается пре- 
высить как минимум на 1 км/ч). Зато на 
1000 м ему удалось выйти на рекордную 
скорость — 224,299 км/ч. 

В классе ЕЗ (5 см®) успешно дебюти- 
ровал 29-летний слесарь одного из эстон- 
ских сельскохозяйственных предприятий 
мастер спорта Яак Рингмяэ (серебряный 
призер чемпионата СССР 1984 года). С 
первой же попытки на дистанции 500 м 
он «ра.зогнал» миниатюрную машину до 
рекордной скорости — 275,229 км/ч, за- 
метим при этом, что рекорд мира и Ев- 
ропы в этом классе моделей составляет 
лишь 273,058 км/ч.. Не остановившись на 
достигнутом. Рингмяэ в тот же день, те- 
перь уже на дистанции 1000 м показал 
рекордный результат — 272.934 км/ч. Но 
борьба «пятикубовых» на этом не закан- 
чивается. В заключение на дистанцию 
2000 м вышел представитель Днепропет- 
ровска мастер спорта международного 
класса Сергей Солдатов и улучшил свой 
прошлогодний рекорд, показав 270.168 
км/ч. 

РЕМОНТ ВМЕСТО ЗАМЕНЫ 

Нередко автомобилисты вынуждены из- 
за небольших поломок или неисправнос- 
тей заменять бензонасос или карбюра- 
тор. При этом старый прибор, как пра- 
вило, остается лежать в гараже мертвым 
грузом. Специалисты горьковского спец- 
автоцентра « АвтоВАЗ техобслужи ван ия» 
решили вернуть в дело поврежденную 
топливную аппаратуру, изготовленную 
на димитровградском автоагрегатном 
заводе. 

На созданном в автоцентре участке те- 
перь производят ремонт бензонасосов и 
карбюраторов, устанавливаемых на всех 
моделях «жигулей», «москвичах — 2140» и 
«запорожцах». Чтобы воспользоваться' 
новым видом услуг, вовсе не требуется 
приезжать в САЦ с автомобилем. В ре- 


монт принимают отдельные приборы и 
через несколько дней выдают их в ис- 
правном виде. 

По установленной здесь технологии 
каждый поступающий в ремонт бен.зона- 
сос или карбюратор подлежит полной 
разборке, очистке от смолистых отложе- 
ний и следов коррозии. После замены 
дефектных деталей и сборки приборы 
тщательно регулируют и проверяют на- 
специальных стендах. 

ДЛЯ ПЕШЕХОДОВ 

В большом городе путевая информа- 
ция нужна не только водна елям, но и 
пешеходам. Особенно в крупных транс- 
портных узлах. Если человек знает, как 
пройти к нужному ему объекту, останов- 
ке маршрутного транспорта, пешеходно- 
му переходу и т, д., то у него больше 
времени для наблюдения за дорожной 
обстановкой, короче путь. 

Недавно новые указатели для пешехо- 
дов появились на улицах Риги (верхний 
снимок) и Москвы (нижний снимок). 




ТЕХНИКА ИЗ ИНДИИ 


В течение месяца москвичи и гости 
столицы имели возмоясность ознакомить- 
ся с достижениями индийской экономи- 
ки за годы независимого развития стра- 
ны. Около 400 промышленных и торго- 
вых фирм разместили свои экспонаты 
на 17 000 м3 в одном из самых крупных 
павильонов ВДНХ. 

Большую помощь в развитии индий- 
ской -экономики оказывают страны со- 
циализма. Так, с участием Советского 
Союза построено или строится свыше 80 
промышленных объектов. На долю пред- 
приятий, созданных при . техническом 
содействии нашей страны, приходится 
более трети выплавляемой стали, 42% 
добычи и 31% объема переработки . неф- 
ти. Они производят значительную часть 
электроэнергии, добывающего и метал- 
лургического оборудования. Доля про- 
мышленных товаров в экспорте Индии 
в социалистические страны увеличилась 
с 26% в 1970 году до 60% в 1980-м и про- 
должает расти. Сотрудничает Индия и 
с другими странами. 

«За рулем» уже писал об индийских 
самосвалах «Бхарат» (1982, М 1). На вы- 
ставке же можно было увидеть легковые 
автомобили и мототехнику. Плотное 
кольцо любознательных постоянно окру- 
жало стенд «Марути удйог». Эта недавно 
основанная государственная фирма ос- 

2. «За рулем» Ке 2 


ваивает производство легковых машин, 
джипов и фургонов по лицензии «Сузу- 
ки» (Япония). С выходом на полную про- 
ектную мощность «Марути» (110 тысяч 
автомобилей в год) выпуск легковых 
машин и джипов в Индии почти утроится 
(сейчас их делают около 65 тысяч в год). 
Крупная машиностроительная компания 
«Эскорте» показала мотоциклы «Радж- 
дут» классов 175 и 350 см®, а также «ди- 
лакс», В конструкции которых использо- 
ваны лицензии фирмы «Ямаха». Привле- 


Мотороллеры «Гирнар-лео*. 



кали внимание мотороллеры «Гирнар- 
лео», мопеды нескольких марок, среди 
которых «Кадн-50» с четырехтактным 
мотором. Общий объем производства мо- 
тоциклов, мопедов и мотороллеров в Ин- 
дии составляет сейчас более 630 тысяч, 
в том числе около 150 тысяч мотоцик- 
лов. 

Выставка стала отражением широких 
экономических связей Индии в совре- 
менном мире, больших возможностей ее 
молодой промышленности. 


Мотоциклы фирмы «Эскорте». 
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На юбилейной выставке «Автопром-84», 
посвященной 60-летию советского авто- 
мобилестроения, горьковский завод впер- 
вые продемонстрировал новую моди- 
фикацию «Волги»: ГАЗ-— 24-10. Хорошо 
известная модель ГАЗ — 24 подверглась 
обширной модернизации, цель кото- 
рой — поднять технический уровень 
машины, использовав ряд конструктивных 
решений, проверенных и отработанных 
на модели ГАЗ— 3102. Модернизирован- 
ные автомобили займут в программе 
завода место ГАЗ — 24 и его модифика- 
ций; парал'лельно будет выпускаться и 
ГАЗ— 3102 («За рулем», 1981, № 2; 1982, 
№ 12 ). 


Улучшения внесены во все основные 
агрегаты автомобиля. 

Двигатель, устанавливаемый на ГАЗ — 24- 
10, — из нового семейства, выпускаемого 
заволжским моторным заводом. Его индекс 
ЗМЗ — 402.10. При тех же рабочем объеме 
и степени сжатия, что и у предшественни- 
ка — ЗМЗ — 24Д, новый мотор л. с. мощ- 

нее благодаря усовершенствованию систем 
впуска и выпуска. Но главные преимуще- 
ства — лучшая экономичность и меньшая 
токсичность отработавших газов, большая 
долговечность. Это достигнуто применением 
нового карбюратора К — 151 с экономайзером 
принудительного холостого хода (ЭПХХ), а 
также системы рециркуляции отработавших 
газов. 

Для повышения долговечности использова- 
ны усиленные базовые детали двигателя 
ЗМЗ— 4022.10 (ГАЗ— 3102): блок и гильзы ци- 
линдров, коленчатый и распределительный 
валы и другие. Гильзы цилиндров в новом 
блоке фиксируются верхним фланцем, что 
исключает их деформацию при затяжке го- 
ловки, Система охлаждения с водяным насо- 
сом также заимствована с двигателя ЗМЗ — 
4022.10. 

Касаясь изменений в трансмиссим, назовем 
усиленное сцепление и задний мост с пере- 
даточным числом главной передачи 3,9, 
унифицированные с аналогичными узлами 
ГАЗ— 3102. 

От автомобиля ГАЗ — 3102 обновленная 
«Волга» заимствовала низкопрофильные ра- 
диальные шмны с металлическим кордом. 
Обладающие высокой ходимостью, они, кро- 
ме того, обеспечивают некоторое снижение 
расхода топлива. Для установки этих шин 
пришлось увеличить ширину колесных ободов 
и расширить переднюю колею. 

Среди узлов шасси наиболее существен- 
ным переделкам подверглась тормозная 
система. У нее главный цилиндр типа «тан- 
дем». По конструкции и размерам он от- 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТО- 
МОБИЛЯ ГАЗ— 24-10 «ВОЛГА» (в скоб- 
ках — для сравнения отличающиеся 
параметры ГАЗ — 24) 

Общие данные. Колесная формула — 
4x2. Число мест — 5. Масса в снаря- 
женном состоянии — 1400 (1410) кг. 
Максимальная скорость — 148 (145) 
км/ч. Время разгона с места до 100 
км/ч с водителем и пассажиром — 18 
(20) с. Размеры. Длина — 4735 мм. Ши- 
рина — 1800 мм. Высота — 1490 
(1495) мм. База — 2800 мм. Двигатель. 
Число цилиндров — 4. Рабочий объ- 


ем — 2445 см®. Степень сжатия — 
8,2. Мощность — 100 (95) л. с./74 (70) 
кВт при 4500 об/мин. Максимальный 
крутящий момент — 18,5 (19) кгс • м/ 
182 (186) Нм при 2400—2600 (2200— 
2400) об/мин. Топливо — бензин АИ- 
93. Трансмиссия. Сцепление — сухое, 
однодисковое. Коробка передач — четы- 
рехступенчатая. Передаточное число 
главной передачи — 3,9 (4,1). Ходовая 
часть. Шины — 205/70К14 (7,35 — 14). 
Тормоза. Барабанные на передних и зад- 
них колесах с раздельным приводом и ва- 
куумным (гидровакуумным) усилителем. 


личаетсіі от цилиндра «Москвича — 2140», 
применяемого сейчас на ГАЗ — 3102. 

В ближайшее время новый главный ци- 
линдр будет устанавливаться не только на 
ГАЗ— 24-10, но и на ГАЗ— 3102. Двух- 
камерный вакуумный усилитель, регулятор 
давления в контуре задних тормозов, эле- 
менты и соединения гидропривода тормоз- 
ной системы использованы от модели ГАЗ — 
3102. Применение высокотемпературной жид- 
кости «Нева» потребовало изменить кон- 
струкцию рабочих цилиндров в передних 
и задних барабанных колесных тормозах. 
Стояночный тормоз приводится теперь от ры- 
чага, находящегося на полу между перед- 
ними сиденьями. 

Модернизировано электрооборудование 
автомобиля. Для снабжения возросшего чи- 
сла потребителей тока установлен более 
мощный (850 Вт) генератор модели 16.3701, 
работающий совместно с новым регулято- 
ром напряжения. ГАЗ— 24-10 — один из пер- 
вых отечественных легковых автомобилей 
с бесконтактной транзисторной системой 
зажигания. По сравнению с обычной она 
должна обладать большей стабильностью и 


меньше требовать труда при обслуживании. 

Большое внимание при модернизации было 
уделено повышению комфорта. В связи с 
этим коренным изменениям подвергся ин- 
терьер кузова. 

В салоне установлены такие же сиденья, 
как на «Волге» ГАЗ— 3102. Они обеспечи- 
вают удобную посадку водителя и пасса- 
жиров, позволяют избежать утомления даже 
при длительных поездках. У передних сиде- 
ний, кроме обычных регулировок, преду- 
смотрена «гаражная»: возможность изменять 
высоту посадки (в стационарных условиях). 
Они снабжены подголовниками. Для води- 
теля и сидящего рядом с ним пассажира 
предусмотрены инерционные ремни безопас- 
ности. Измененное оформление интерьера 
включает обивку дверей нового фасона, 
увеличенные подлокотники. 

Панель приборов принципиально новой 
конструкции. В отличие от старой, состоя- 
щей из металлического каркаса с поли- 
уретановыми накладками, она целиком отли- 
та из высокопрочной и упругой пластмассы, 
что придает ей современный вид. Удовлет- 
воряя нормам безопасности, панель из 













пластмассы в то же время намного легче и 
менее трудоемка в изготовлении. На щитке 
перед водителем — новые спидометр, 
комбинация приборов и часы. 

В соответствии с общим замыслом интерь- 
ера по-новому оформлено рулевое колесо. 
Под ним слева размещен включатель указа- 
телей поворота, совмещенный с переключа- 
телем света фар, справа — комбинирован- 
ный включатель стеклоомывателя и стекло- 
очистителя. 

Модернизирована система отопления и 
вентиляции — она стала эффективнее, введен 
режим смешивания подогретого и свежего 
воздуха. Обогрев заднего стекла улучшил 
обзорность. 

Несколько изменился и внешний вид ав- 
томобиля: на дверях — новые, утоплен- 

ные ручки замков, в окнах передних дверей 
нет поворотных форточек, на колесах — 
большие пластмассовые колпаки. 

Усовершенствования коснулись не только 
салона, но и бегажника. С установкой 
токообогреваемого стекла освободилось ме- 
сто, где находилось устройство для его 
обдува — за спинкой заднего сиденья. 
Сюда перенесено запасное колесо, и отсек 
стал удобнее для размещения багажа. 

Как изменились с модернизацией показа- 
тели автомобиля? 

Во-первых, при прежнем габарите он пре- 
доставляет водителю и пассажирам более 
высокий комфорт и безопасность. Масса 
новой машины на 10 кг меньше, чем у 
ГАЗ — 24. Возросла максимальная скоі^сть, 
улучшилась динамика разгона, сниэилсярас- 
ход топлива. 

Во-вторых, увеличение межсервисных ин- 
тервалов, исключение некоторых точек смаз- 
ки позволило на 10—15% снизить трудоем- 
кость обслуживания. 

В семействе ГАЗ — 24-10 предусмотрена 
модернизация всех традиционных модифика- 
ций «Волги»: такси, универсала, санитарно- 
го автомобиля и других. 

Осваивать модернизированную «Волгу» на- 
мечено в два этапа. На первом, в 1985 
году будут внедрены новые двигатель, 
шины и тормозная система. На втором, в 
1986-м планируется обновите, интерьер и 
провести другие изменения кузова. 

В. РЕУТОВ, 
начальник КБ 
Управленчя конструкторских и 
экспериментальных работ ГАЗа 

г. Горький 


Схема рабочей тормозной системы: 1 — пе- 
редний тормозной механизм; 2 — сигналь- 
ное устройство; 3 — сигнализатор неисправ- 
ности рабочих тормозов; 4 — главный 

тормозной цилиндр; 5 — вакуумный уси- 
литель; 6 — регулятор давления; 7 — задний 
тормозной механизм; 8 — кожух полуоси 
заднего моста с кронштейном. 





«ВОСХОД» ДЛЯ ТУРИСТОВ 

4В 


На заводе в городе Коврове начат 
выпуск мотоцикла «Восход — ЗМ-турист». 
Разработанный на базе универсальной 
модели «Восход — ЗМ» («За рулем», 1984, 
N2 3), он предназначен в первую очередь 
для тех, кто любит путешествовать. 

Впервые в своей практике завод подго- 
товил машину с расчетом на специфиче- 
ские интересы определенного круга 
покупателей. Чтобы создать мотоцикли- 
стам лучшие условия для многодневных 
поездок, в конструкции сделаны некото- 
рые изменения, разработана дополни- 
тельная экипировка машины. 

На «Восходе— ЗМ-турист» установлен 
руль спортивного типа, усиленный пере- 
мычкой, которая придает ему более 
высокую жесткость, а значит и надежность 
в сложных дорожных условиях. Руль 
имеет широкий диапазон регулировки: 
каждый водитель может установить его 
в положение, которое обеспечивает удоб- 
ную посадку, и благодаря этому будет 
меньше уставать. Новый «Восход» обору- 
дован также дугами безопасности, двумя 
зеркалами заднего вида. 

Бывалые туристы знают, как много 
хлопот доставляет размещение багажа 
на мотоцикле. В новой машине мы поста- 
рались свести эти проблемы к минимуму, 
снабдив ее багажниками — двумя боко- 
выми и задним, а также сумками из 
виниловой искусственной кожи. Сумки 
крепятся к боковым багажникам спе- 
циальными ремнями. В них можно 
упаковать все, что нужно туристу в многод- 
невном путешествии: запас продуктов, 
одежду, обувь. Конструкция сумок позво- 
ляет использовать их и вне мотоцикла. 

Оригинальна сумка-планшет, укрепляе- 
мая на топливном баке. Она предназна- 
чена для мелочей, которые всегда должны 
быть под рукой. На лицевой стороне 
сумки — карман, закрытый прозрачной 
пленкой. Сюда можно вложить карту, 
схему маршрута, другие документы. 
Сумка на баке придает облику мотоцикла 
дополнительную спортивную ноту; ведь 
это непременная деталь экипировки 


машин для многодневных соревнований. 

Отличительными признаками «Вос- 
хода — ЗМ-турист» стали и новые надписи 
на баке и крышках инструментальных 
ящиков — наклейки из лавсановой пленки. 

Надо сказать, что интересы путешест- 
венников во многом учтены уже в кон- 
струкции базового мотоцикла «Восход — 
ЗМ»: 12-вольтовое электрооборудование 
с мощными световыми приборами, яркими 
указателями поворота позволяет уверен- 
но двигаться в темное время. Применение 
генератора переменного тока с электрон- 
ным стабилизатором напряжения устрани- 
ло проблемы, которые на других мото- 
циклах часто доставляет путешественнику 
аккумуляторная батарея (выкипание 
электролита, недозарядка при езде с 
полным светом и т. д.). Бесконтактная 
система зажигания обеспечивает легкий 
пуск и стабильность работы двигателя, 
не требует регулировки. 

Можно ожидать, что сочетание хорошо 
зарекомендовавших себя технических 
решений и удобной экипировки сделает 
новый мотоцикл популярным у любите- 
лей туризма. Данные о покупательском 
спросе помогут точнее определить необ- 
ходимый объем его производства. 

Ю. ДАНИЛОВ, 
начальник СКВ 
г. Ковров Л. ХУДЯКОВ» 

начальник КБ 

КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИ- 
КА МОТОЦИКЛА «ВОСХОД— ЗМ-ТУРИСТ» 

Общие данные. Сухая масса — 125 кг. 
Максимальная нагрузка — 150 кг. Наиболь- 
шая скорость — 105 км/ч. Тормозной путь 
со скорости 60 км/ч — не более 20 м. Конт- 
рольный расход топлива — 4,4 л/ 100 км. 
Запас топлива — 14 л. Двигатель. Двух- 
тактный, одноцилиндровый, воздушного ох- 
лаждения. Рабочий объем — 173,7 см®. 
Степень сжатия — 9,5. Мощность — 14 л. с./ 
10 кВт при 5500 — 5800 об/мин. Топливо — 
смесь бензина ЛИ-93 или А-7в и масла 
(25:1). Система зажигания — электронная, 
бесконтактная. Электрооборудование. Нап- 
ряжение — : 12 В. Ходовая часть. Колеса ~ 
взаимозаменяемые. Шины — 3,25 — 16. 
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ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

Літомобильный спорт 

Ралли. Чемпионат СССР: I этап (7-й, 8-й 
и 10-й классы групп А-2,/1 и А-2) — Ан- 
дижан (Узбекская ССР), 26—2» апреля; 
П этап (9-й класс группы А-5 и 10-й класс 
группы “ А-2/1) — гулбене (Латвийская 
ССР), 26—29 июля; III этап (7-й и 8-й клас- 
сы группы А-2/1) — Ленинград, 23—26 
августа; IV этап Ш-й класс группы А-5) — 
Литовская ССР. 4—7 октября; V этап (Ѳ-й 
класс группы А-2) — Выру (Эстонская 
ССР), 25—28 октября. 

Трековые (ипподромные) гонки. Чем- 
пионат СССР (8-й класс группы А-2) — 
город по Положению, 22—25 февраля. 
Чемпионат СССР (Ю-й класс группы 
А-2./1) •— Горький, 1—4 марта. Всесоюз- 
ные соревнования на приз нп'риала «За 
рулем» (8-й класс группы А-2) — Моск- 
ва, 1—4 марта. 

Кольцевые гонки. Чемпионат СССР: 
I этап (три зоны — 7-й, 8-й и 10-й клас- 
сы группы А-2/1) — Тбилиси (в том числе 
7-й класс группы А-2, формулы «Во- 
сток» и ІП), 11—15 апреля; Рига, в— 
9 сентября; Киев, 13 — 16 сентября; 
П этап (7‘й класс группы А-2. формулы 
«Восток» и III) — Киев, 4—8 июля; 
НІ этап (7-й класс группы А-2, формулы 
«Восток» и III) — Рига, 11—15 июля; фи- 
нал (7-й, 8-й и 10-й классы группы 
Л-2/1) — Киев, 27—30 сентября. 

Кросс. Чемпионат СССР (специально- 
кроссовые автомобили багги 1-го, 2-го. 
3-го и 4-го классов) — Николаев, 27— 
30 сентября. Чемпионат СССР (легковые 
автомобили) — Артемовен (Донецкая об- 
ласть). сентябрь. Чемпионат СССР (пол- 
ноприводные автоі^обили) — Ульяновск, 
23—26 августа. 

МиогобоЬьв. Чемпионат СССР — Ка- 
зань, 18—22 июля. Всесоюзные соревно- 
вания на приз журнала «За рулем» сре- 
ди школьников-автомобилистов — город 
по Положению, 12—15 июля. 

Картинг. Зимний чемпионат СССР 



(класс «Е») — Челябинск, 15—18 февра- 
ля. Чемпионат СССР: I этап (класс Ц-2) — 
Кандава (Латвийская ССР). 11 — 13 мая; 
II этап (классы Ц^-2 и В) — Паневежис 
(Литовская ССР). 20—22 июля; III этап 
(классы Ц-2 и «Союзный») — Минск, 
1—5 августа. Всесоюзные юношеские 
спортивные игры и первенство СССР сре- 
ди юношей (класс «Союзный») — Минск. 

27 июня — 1 июля. Всесоюзные соревно- 
вания на приз газеты «Пионерская прав- 
да» — «Серебряный карт» (класс «Пио- 
нер») — Даугавпилс (Латвийская ССР), 
10—14 июля. 

Автомодельный спорт 

Зимнее первенство СССР среди юношей 
(модели аэросаней) — Брянск, 7—9 ян- 
варя. Всесоюзные юношеские спортив- 
ные игры и первенство СССР среди юно- 
шей (кордовые и радиомодели) — Минск, 

28 июня— 3 июля. Чемпионат СССР (кор- 
довые модели) — город по Положению, 

13— 17 августа. Чемпионат СССР (радио- 
модели) — Волгоград, 21 —25 сентября. 
Всесоюзные соревнования «Матчи силь- 
нейших»: радиомоделн — Тбилиси. 25— 

29 апреля; кордовые модели — Москва, 

14— 18 мая. Кубок СССР — Валмиера 
(Латвийская ССР), 25-28 марта. Всесо- 
юзные соревнования на установление и 
побитие рекордов (гоночные модели) — 
Кореиз (украинская ССР), 1 — 5 октября. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Кубок СССР (классы 125 н 
250 см^) — ■ Ковров, 11—13 января. Все- 
союзные соревнования на приз гкурнала 
«За рулем» (снегоходы «Буран») — го- 
род по Положению, март. Кубок СССР 
(массы 350 и 500 см*) — Ижевск. 27— 
29 сентября. Чемпионат СССР (классы 
125, 250 и 500 см*); I этап — Талсы (Лат- 
вийская ССР), 16—18 августа; II этап — 
Вока (Эстонская ССР), 23—25 августа. 
Чемпионат СССР (женщины — класс 
125 см*, мужчины — 125. 250. 350 к 
500 см*): I этап (две зоны) — Баку, 10—12 
мая и Шяуляй (Литовская ССР), 12— Т4ию- 
ля; II этап (финал) — Ленинград, 5— 8 сен- 
тября. Чемпионат СССР (мотоциклы с ко- 
ляской 850 и 1000 см*) — Виляиа (Лат- 
вийская ССР). 9—11 августа. Всесоюзные 
юношеские спортивные игры и п^вен- 
ство СССР среди юношей (класс 125 см*) 
— Лѳниипэад, 28 июня — 1 июля. Пер- 
венство СССР среди ДЮСТШ (классы 50 и 
125 см®) ■— Волгоград, 22—25 августа. 

Многодневные гонки. Чемпионат СССР 
(двухдневные гонки); (юноши — 125 см*, 
мужчины — 250, 350 и 500 см*) — Коло- 
мыя, 1—4 августа. Всесоюзные соревно- 
вания по триалу на призы журнала «За 


рулем» (в классах личных мотоциклов 
175 и 350 см®) — Елгава (Латвийская 
ССР), 23—25 августа. 

Кольцевые гонки. Чемпионат СССР 
(женщины, юноши — класс 125 см* «Б», 
мужчины — классы 125, 175, 250 см* «А», 
330 см* «В» и 750 см* с коляской): 
I этап — Киев, 24—26 мая; II этап — 
Рига, 9—11 августа; III этап — Таллин, 
16—18 августа. 

Гонки на ипподрэме. Чемпионат СССР 
(класс 500 см3) ~ Таллин, 22—25 авгу- 
ста. Чемпионат.«-СССР (женщины, юно- 
ши — класс 125 ом*, мужчины — клас- 
сы 125, 175, 350 см®) — Фрунзе, 19—22 
сентября. 

Гонки по ледяной дорожке. Чемпионат 
СССР (финалы): класс 125 см» — Ка- 
менск-Уральскии, 9—10 февраля; 175 см* 
— Абакан, 16—17 февраля; 350 см* — 
Ижевск, 16—17 фе»аля; 500 см® ~ Ниж- 
ний Тагил, 16—17 марта. Командный 
чемпионат СССР (финал) — Воркута. 
23—24 марта. 

Гоиии по гаревой дорожке. Чемпионат 
СССР (четыре этапа): Рига, 22—23 июня; 
Даугавпилс, 27 —28 июня; Червоиоград, 
4—5 июля; Ровно, 8—9 июля. Первенст- 
во СССР среди юниоров (финал) — Кеме- 
рово, 15—16 июня. Командный чемпио- 
нат СССР среди клубных команд высшей 
лиги — апрель— октябрь. Командный 
чемпионат СССР среди клубных команд 
первой лиги — апрель- октябрь. 


)рі 
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іотобол. Чемпионат СССР среди клуб- 
ных команд высшей лиги — апрель- 
сентябрь; среди клубных команд первой 
лиги: группа «Л» — апрель— сентябрь; 
группа «В» — Домбай. август— сентябрь. 
Кубок СССР (приз журнала «За ру- 
лем») — Элиста, апрель. 


МЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

с участием 

советских спортсменов 


Автомобильный спорт 

Ралли. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: I этап — «Союз-85», посвя- 
щенный 40'Летию Победы — СССР (ТаллияЬ 
9—10 і^враля; II этап — ГДР, 22—23 
марта; ПІ этап — ВНР, 12—14 апреля; 
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IV этап — НРБ. 10-12 мая; V этап — 
ЧССР. 30 мая— 1 июня; VI этап — СРР. 
15—10 июня; ѴП этап — ПНР. 0—7 июля, 
^апы чемпионата мира и Европы: 
СФРЮ, май; . Финляндия, август; ЧССР, 
сентябрь; Англия, ноябрь. 

Кольцевые гоним. Кубок дружбы со- 
циалистических стран: I этап — ВНР, 
27—28 апреля; II этап — ЧССР, 1 — 2 мая; 

III этап — ПНР. 11 — 12 мал; IV этап — 
СССР (Рига). 18—10 мая; V этап — 
ГДР, 2—3 августа; VI этап — рРРх 7—8 
сентября; VII этап г- НРБ, 14—1$ сен- 
тября. 

Кросс. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: I этап — СССР (Огре, Лат- 
вийская ССР). 8-0 июня; П этап — ЧССР, 
3—4 августа; III этап — НРБ, 17— 18 ав- 
густа; IV этап — ВНР. 24—25 августа; 

V этап -- ГДР, 7—8 сентября. 

Картинг. Кубок дружбы с<щиалистиче- 

ских стран: I этап — СРР, 22—23 июня; 

II этап — ПНР. 20—30 июня; ПІ этап -- 
ВНР, 19—20 августа; IV этап — ЧССР, 
21—22 сентября. 

Аотомодвльный спорт 

Чемпионат Европы (кордовые моде- 
ли) — Франция, июль. Чемпионат Евро- 
пы (радиомодели) — НРБ, август. Меж- 
дународные соревнования команд социа- 
листических стран — ВНР, 5 — 1 0 июня; 
Кубок <София-85» — НРБ. июль; класс 
4 РЦ* — ЧССР. 23—24 августа. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Личный чемпионат мира (класс 
125 см*) — участие в 10 этапах из 12: 
Италия, 14 апреля; Нидерланды. 21 апре- 
ля; Бельгия. 28 апреля; Франция. 2 ию- 
ня; ЧССР, 9 июня; Югославия. 18 июня; 
Сан-Марино, 30 июня; ФРГ, 7 июля; Фин- 
ляндия, 14 июля; Португалия, 28 июля. 
Личный чемпионат мира (класс 250 см*) 
— участие в 10 этапах из 12: Швейцария, 
14 апреля; Австрия, 21 апреля; І«алия, 

5 мая; Бельгия, 12 мая; ЧССР, 19 мая; 
Франция, 18 июня; Испания, 23 июня; 
Нидерланды, 21 июля; СССР. 4 августа; 
ФРГ, 11 августа. Кубок дружбы социали- 
стических стран: I этап — СССР (Чернов- 
цы), 11—12 мая; II этап — ПНР, 18— 
19 мая; III этап — ГДР, 8—9 июня; 

IV этап — ВНР. 29—30 июня; V этап — 

ЧССР 6—7 июля; VI этап — СРР, 20— 
21 июля; ѴП этап — НРБ, 27—28 нюлт 
Международные соревнования: СССР 

Адлер), «февраль; ЧССР, март; Нидер- 
ланды, апрель; ГДР, июль; Куба, ноябрь; 
ЧССР (мотоциклы с коляской), апрель; 
ЧССР (дорожные мотоциклы ЯВА), май. 

Многоборье. Международные соревно- 
вания команд социалистических стран 
под девизом «За дружбу и братство» — 
НРБ. июль. 

Кольцевые гонки. -Кубок дружбьі с<> 
циалистических стран: I этап — ^СР 
(Таллин), 8-9 июня; II этап — ПНР, 
ё-7 июля; III этап — ЧССР.^ 20—21 
июля; IV этап — ВНР. 27-28 июля; 

V этап - ГДР. 14-15 сентября. 

Гонки по ледяной дорожке. Личный 
чемпионат мира (класс 500 см*): отбо- 
рочные соревнования — Австрия, 12— 
13 января; Западный Берлин и СССР (Ле- 
нинград). 28—27 января; Нидерланды и 
Италия. 9—10 февраля: полуфиналы — 
Нидерланды и ФРГ. 23--2!4 февраля; 
Швеция, 18-17 февраля; финал — Ни- 
дерланды. 9—10 марта. Командный чем- 
пионат мира: отборочные соревнова- 
ния — Франция, 2—3 февраля; финал — 
ФРГ, 2—3 марта. Международные сорев- 
нования — СССР (Новосибирск), де- 
кабрь. , « « 

Гонки по гаревой дорожке. Личный 
чемпионат мира (класс ^0 см!)‘ отбороч- 
ные соревнования — НРБ, ПНр, внг, 
21 апреля: 1/4 финала,— Итшіия и 
СФРЮ, 1 мая; Австрия, 5 мая; 1/2 фи- 
нала — ЧССР и ВНР. 9 июня; финал 
континента — ФРГ. 21 июля; финал 
мира — Англия. 31 августа. Личный чем- 
пионат Европы: 1/4 финала “ ВИР и 
ПНР, 26 мая; 1/2 финала — СССР (Ров- 
но) 30 июня; финал — ФРГ, 14 июля. 
Кубок дружбы социалистических стран: 
I этап -- ПНР. 8-9 ^июня; II этап - 
СССР (Черкесск), 15—18 июня; Ш 
этап - ВНР. 8-7 июля; IV этап - 
ЧССР. 13—14 мюля; V этап — НРБ, 3— 
4 августа; VI этап -- СРР. 10-11 аагу- 
ста; VII этап - ГДР. 21-22 свитября. 
Международные соревнования — НРБ, 
апрель; ГДР, июль; ЧССР, август, сен- 
тябрь. ^ 

Мотобол. Кубок Европы — Франция, 
август. Международные соревнования — 
ФРГ. Нидерланды, СССР, июль; НРБ, сен- 
тябрь. 


Фото Н. Степаненкова 



Помнится эпизод, который произошел 
февральским вечером 1982 года на ста- 
дионе ЦСКА в Москве. Подходил к концу 
товарищеский матч по мотогонкам на 
льду между сборными иомаждами Моск- 
вы, Финляндии, ФРГ и ЧССР. В семна- 
дцатом заезде, не справившись на пово- 
роте со сиоростью, Александр Московка 
вылетел из седла под колеса мотоцикла 
М. Нидермайера, шедшего по большему 
радиусу. Уже ничто не могло предотвра- 
тить столкновение, и оно произошло. 
Стадион ахнул, но буквально тут же взо- 
рвался аплодисментами. Всем своим ви- 
дом показывая, что ничего страшного не 
случилось. Московка быстро поднялся и, 
утопая по колено в сугробе, направился 
и спешившей ему навстречу «Скорой по- 
мощи». Потом уже я узнал, что москвич 
ПОЛУЧИЛ тогаа серьезную травму спи- 


Н1в1««а 

После таких падений гонщик, даже 
если не попадает на больничную иоииу, 
чаще всего еще долго не выходит на 
старт — требуется время, чтобы преодо- 
леть психологический барьер. Алеисандр 
уже в марте в составе сборной Москвы 
выступал на командном чемпионате 
страны и завоевал там серебряную ме- 


даль. 

— Новички часто задают вопрос; мож- 
но ли воспитать свой характер/ Как бы 
ты им ответил? — спросил я у^ Александ- 
ра во время нашей последней встречи. 

— Можно, — твіфдо сказал он. — Но 
для этого надо любить дело, которым 
занимаешься, и всегда помнить, что 
победы в мотоспорте, который постоян- 
но испытывает тебя, начинаются с побед 
над самим собой. 

Первые серьезные испытания выпали 
на долю Александра 17 лет назад в Не- 
винном ысснв, где начиналась его спор- 
тивная биография. В то время е городе 
был очень популярен мотобол, и Саша 
Московка, рано приобщившийся к техни- 
ке (у отца был ИЖ— 49), пришел е клуб 
сам. Мотоспорт — не фигурное катание, 
сюда за руну не приоодят. 

На первых порах новобранцу поруча- 
ли мыть и смазывать машины, подно- 
сить старшим инструменты. В таном уче- 
ничестве, как считает сам Москоаиа. за- 
ключен глубокий смысл; увлечение пед- 
ростиа испытывіілось на стойкость. Он 
выдержал зтот экзамен. 

У него были реальные шансы попасть 
в основной состав мотобольной команды, 
но судьба распорядилась иначе. Алек- 
сандра призвали а армию, и он оказался 
в Москве е мотокоманде ЦСКА, Здесь 
его решили попробовать в кроссе; е мо- 
тоспорте, как известно, иросс всему на- 
чало. И Александр, которого давно мани- 
ла скорость, отлично понимал, что без 
этой школы не обойтись. 

В ЦСКА, где под руководетшом Михаи- 
ла Егоровича Филина начал заниматься 
Московка, ему было с кого брать при- 
мер. Быть в одной команде е такими 
мастерами, как Виктор Арбеков, Евгений 
Петушков, почел бы за честь любой, не 
говоря уж о начинающем. И Алеисандр, 
которому трудолюбия было не занимать, 
очень старался оправдать оказанное ему 
доверие — тренировался на пределе сил. 
Впрочем, иначе было нельзя — такие 
высокие требования предъявляли здесь 

к каждому. - 

Он выдержал и зтот экзамен, а клуб 
стал для него, по собственному его вы- 
ражению, родным домом. Здесь Мосиов- 
иа испытал и радость первой победы, 



когда зимой 1971 года на матче городов- 
героев в Ленинграде б^-іл первым в клас- 
се 175 см*. А когда окончился срок ар- 
мейской службы, не колеблясь принял 
решение остаться прапорщиком в мото- 
номанде ЦСКА. 

Для него теперь не существует поня- 
тия «не могу», есть твердое «надо». Ког- 
да в 1 973 году команда готовилась м чем- 
пионату Вооруженных Сил по шоссейное 
кольцевым гонкам, Алеисандр, который 
до тех пор лишь однажды пробовал себя 
в этом сложном виде мотоспорта, пред- 
ложил свою кандидатуру. Ехал он на со- 
ревнования практически дебютантом, тем 
не менее с намерениями бороться за 
победу и удивил специалистов, заняв 
второе место в своем классе. А еще че- 
рез месяц к вовсе заставил говорить 
о себе с уважением: с большим преиму- 
ществом выиграл трехзталное первенст- 
во страны. 

С того времени он участвует во всех 
чемпионатах СССР по кольцевым мото- 
гонкам, часто сразу в двух классах, и 
нм разу еще не оставался без наград. 
Восемь раз Московка удостаивался титу- 
ла сильнейшего в стране. Кроме того, 
как и подобает уважающему себя моль- 
цевику, выступает во всесоюзных чем- 
пионатах по ипподромным гонкам. И так- 
же успешно — в его активе серебряная 
и бронзовая медали. 

Гонщик он очень способный, но побе- 
ды эти дались ему нелегко. Падений, ко- 
торые за это время выпали на его долю, 
с лихвой хватило бы на целую комаиДу. 
И всякий раз Александр — натура воле- 
вая, самолюбивая, я бы даже сказал, 
жадная до побед — находил в себе силы 
подняться и продолжать борьбу. Был 
у него и такой случай. На чемпионате 
страны по кольцевым гонкам 1975 года 
за полкруга до финиша у мотоцикла 
Московки отказал двигатель. Спортсмен 
не сдался: оставшуюся дистанцию он 
преодолел, бегом катя мотоцикл. Награ- 
дой ему тогда стала серебряная медаль. 

Сказался характер Московки и в том, 
что, будучи ужо хорошо известным ноль- 
цевииом (всегда ему все мало), он вы- 
ехал в один прекрасный день на ледя- 
ную дорожку. Как-то в клубе в редкие 
минуты отдыха встретился он с Сергеем 
Тарабаньмо. Тот вдруг взял и пошутил, 
что. мол. Московка считает себя универ- 
салом. Но вот зимний спидвей ему, на- 
верняка, не по зубам, тут особая сме- 
лость требуется. 

Дело было летом, а зимой, вспомнив 
о том разговоре, Александр из принципа 

К ешил стартовать в чемпионате Москвы. 

е первого, мак говорится, захода су- 
мел занять пятое место. Даже видавшего 
виды Тарабаньмо поразил. С этой гонки 
началось серьезное освоение «льда». А 
сейчас МоскоаНу привлекают даже в 
сборную страны. Вот м доказал... 

Рассказывая мне об этом, Мосиовиа 
с улыбкой заметил, что теперь может 
ездить круглый год. А после паузы серь- 
езно добавил: «Я уже просто не могу 
без мотоспорта 

Есть у инструитора мотокомамды 
ЦСКА Александра Московки еще одна 
мечта — испытать себя в автоспорте. Он 
даже признался, что несколько раз уже 
выезжал на соревнования — пока при- 
смотреться. Увидим ли мы армейца на 
автотрассе? Я лично е это верю. 

ВАЛИЕВ 
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ТРИАЛ 

ДЛЯ ВСЕХ 

В № 1 журнала за этот год мы уже 
сообщали, НТО в конце августа старту* 
ют первые Всесоюзные соревнования по 
триалу на призы «За рулем». В по- 
мощь тем, кто заинтересовался этим 
увлекательным и полезным видом мо- 
тоспорта, помещаем правила соревнова- 
ний, которые рассчитаны прежде всего 
на использование личных машин. По- 
добные правила применяются в Лат- 
вийской ССР, где триал получил у нас 
наибольшее распространение. 

Редакция проинформирует о содер- 
жании Всесоюзных правил по триалу 
после их утверждения. 

Сорезноваиия по триалу регламенти- 
руются и проводятся в соответствии с 
общими Правилами по мотоспорту 
(часть 1-я) и с Правилами соревнова- 
ний по триалу. 

1. Определение триала 

Триал — соревнование на мотоцик- 
лах на замкнутой трассе по пересечен- 
ной местности с лимитированным вре- 
менем прохождения дистанции. В мар- 
шрут включаются контролируемые уча- 
стки («КУ»), где спортсмены состяза- 
ются в мастерстве управления мотоцик- 
лом, и участки, связывающие «КУ» в 
порядке их нумерации. 

2. Трасса 

Трасса представляет собой замкнутое 
кольцо и проходит по различным про- 
селочным и лесным дорогам. Использо- 
вание дорог с усовершенствованным 
покрытием разрешается только для за- 
мыкания трассы. 

Дистанция триала должна быть не 
менее 2 км (для местных соревнований) 
и не более 60 км и состоять из одного 


или нескольких кругов, но не более 
трех. 

Трассу после выбора ее начальником 
дистанции и проверки маршрутной ко- 
миссией утверждает главный судья, ко- 
торый обязан лично ознакомиться со 
всей трассой. 

3. Время 

Максимальное время, отводимое на 
соревнование (от старта первого гонщи- 
ка до планируемого времени финиша 
последнего), не должно превышать 9 
часов (640 минут). Контрольное время 
на прохождение трассы участником оп- 
ределяется главной судейской колле- 
гией. 

Старт и финиш являются пунктами 
контроля времени. 

Время прохождения трассы фиксиру- 
ется в целых секундах. 

В случаях, когда трасса в день со- 
ревнований считается трудной (напри- 
мер, в дождь, туман), главная судей- 
ская коллегия может увеличить макси- 
мальное время, но не более чем на 60 
минут. 

Общее число участников соревнова- 
ния во всех классах мотоциклов не 
должно превышать 80 человек. 

Время, предусмотренное для сорев- 
нования, и время старта должны ука- 
зываться в Положении. 

4. Старт 

Старт дается индивидуально с ин- 
тервалом в одну минуту при неработа- 
ющем двигателе в порядке, определяе- 
мом судейской коллегией. 

После прохождения каждого круга 
спортсмен должен остановиться и 
предъявить маршрутную карточку су- 
дьям на финише для внесения резуль- 
татов в протокол соревнования. 

I. Разметка трассы 

Маршрут должен быть четко разме- 
чен. Все повороты и перекрестки обо- 
значаются специальными разметочны- 
ми знаками, которые устанавливаются 
за 50 метров до них. Способ разметки 
указывается в Положении. 

6. Контролируемые участки («іКУп| 

На этих участках производится пе- 
нализация за допущенные ошибки. Ко- 
личество «КУ» — не более 15 на каж- 
дом круге. 

7. Границы и разметка «КУ» 

Участки должны иметь порядковый 
номер, определяющий начало движе- 
ния. Грантіцы сторон участка обознача- 
ются хорошо видимой лентой, которая 
располагается над поверхностью земли 
на высоте минимум 30 см и максимум 
60 см и крепится к естественным или 
искусственным габаритам. Ширина уча- 
стка должна быть не менее 120 см. На- 
правление движения может обозначать- 
ся стрелками. 

Если спортсмен порвет ленту, она 
должна быть восстановлена до проезда 
очередного участника. Организатор 
должен обеспечить наличие запасной 
ленты на каждом «КУ». 

Бели любая часть мотоцикла нахо- 
дится в пределах' «КУ», считается, что 
весь мотоцикл находится в пределах 
«КУ». 

Перед прохождением «КУ» участник 
обязан остановиться в нейтральной зо- 
не и предъявить маршрутную карточку 
судье для включения в нее результатов. 

8. Нейтральные зоны 

Перед каждым «КУ» обозначается 
нейтральная зона, где участник может 
сделать остановку на время ознакомле- 
ния с данным участком или ожидая 


въезда на него (на трассе «КУ» может 
находиться только один спортсмен). 
Нейтральная зона может также обозна- 
чаться и в середине «КУ» для разделе- 
ния участка на два подучастка. 

9. Пеиализацмя 

Касание ногой земли или любое ка- 
сание ограждения — 1 очко. 

Скольжение ногой по земле — 5 оч- 
ков. 

Выезд за пределы трассы двумя ко- 
лесами, прекращение движения, паде- 
ние на трассе, остановка двигателя — 
10 очков. 

Максимальное количество штрафных 
очков, которое можно начислить уча- 
стнику на каждом «КУ», — 10. В 
сомнительных случаях относительно 
вида нарушения решёние принимается 
в пользу участника. 

10. Зачет 

Результат каждого участника скла- 
дывается из сумм штрафных очков, 
начисленных на каждом «КУ». В слу- 
чае равенства результатов преимущест- 
во имеет участник, который прошел 
большее число «КУ» без штрафных оч- 
ков. При равенстве этого показателя 
преимущество имеет стартовавший 
раньше. 

11. Касание 

Считается, что касание имело место, 
если: 

нога не выше колена коснется земли ; 

какой-либо частью тела спортсмен 
обопрется о препятствие (например, де- 
рево, стену и т. д.) без остановки дви- 
жения мотоцикла. 

12. Падение 

Падением считается соприкосновение с 

землей любой части тела спортсмена 
выше колена. 

13. Остановка 

Считается, что остановка имела ме- 
сто, если мотоцикл прекращает движе- 
ние вперед по трассе, а спортсмен опи- 
рается ногой о землю, препятствие 
и т. д. 

Не считается остановкой балансиро- 
вание, откатывание назад или занос мо- 
тоцикла без касания спортсменом зем- 
ли, препятствия. 

14. Исключение из зачета 

Причиной исключения из зачета мо- 
гут быть : 

недостойное поведение по отношению 
к официальному лицу; 

замена мотоцикла или стартового но- 
мера в ходе соревнований; 

опоздание на старт более чем на 20 
минут ; 

опоздание на финиш против конт- 
рольного времени; 

встречное движение по трассе; 

отклонение от размеченного марш- 
рута ; 

нарушение порядка прохождения 
«КУ» (по номерам); 

посторонняя помощь на «КУ» и трас- 
се; 

тренировка на подготовленной к со- 
ревнованию трассе; 

потеря контрольной карточки. 

15. Оборудоввнне мотоцикла 

На дорожных мотоциклах должны 
устанавливаться стандартные дорожные 
шины. 

16. Экипировка участника 

Спортсмен должен быть экипирован 
в соответствии со ст. 24 Правил сорев- 
нований по мотоспорту, иметь обувь на 
твердой подошве, перчатки. 

Каждому спортсмену должен выда- 
ваться стартовый ікщрр. 
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КОГДА 

НЕТ 

СЛАБЫХ 

ЗАМЕТКИ 

С ЧЕМПИОНАТА СССР 
ПО РАЛЛИ 


Как-то в разговоре с заслуженным масте- 
ром спорта раллистом «номер один* нашей 
сборной Стасисом Брундзой я спросил, как 
быстро он может войти в форму после дли- 
тельного перерыва в соревнованиях. «Смотря 
что считать формой, — начал он. — Если так 
называемое чувство автомобиля, то оно при- 
ходит черед неделю-полторы после начала 
интенсивных тренировок. Но есть еще одна 
немаловажная составляющая мастерства, без 
которой нельзя достичь, как мы говорим, вка- 
танности. Я имею в виду умение работать с 
полной отдачей на больших скоростях, ког- 
да стрелка спидометра уже упирается в ог- 
раничитель, а тахометр все продолжает и 
продолжает показывать рост оборотов. У 
каждого гонщика свой порог скорости. Пе- 
решагнешь его — и попадешь в область ка- 
чественно иных ощущений. Что это такое? 
Словами передать трудно, но если не вдавать- 
ся в подробности, то просто становится по- 
чеЛовечески страшно. Да, страшно, я не боюсь 
этого слова, и поднять собственный порог 
скорости бывает подчас очень сложно*. 

А теперь представьте себе: ночь, льет 
дождЬ| вы за рулѳм раллийного автомобиля, 
мчащегося по спецучастку, шесть мощных 
фар-прожекторов не в силах пробить стену, 
сплошь сотканную из темноты и тысяч брызг, 
летящих навстречу. Стрелка спидометра пе- 
решла за 170 км/ч. Стремительно приближа- 
ющийся правый поворот вы проходите на 160 
км/ч — автомобиль взмывает на небольшой 
подъем — тут же, через секунду дорога ухо- 
дит вниз с очень опасным левым, который 
преодолевается на 120 км/ч, — разгон (3 се- 
кунды) — машина взлетает на трамплине, 
приземляется — еще разгон (2 секунды) — 
и на 160 км/ч входит в левый поворот с подъе- 
мом' — секунда — спуск с одновременным 
правым на 120 км/ч — левый с полным га- 
зом — три секунды разгона — и автомобиль, 
отрываясь от дороги, падает — касание всеми 
четырьмя колесами — и опять полет вниз — 
приземление — полторы секунды на раз- 
гон — трамплин, полет — и сразу же правый 
опасный на 160 км/ч — 30 метров прямой 
(всего лишь 0,7 секунды) — и левый со спус- 
ком на скорости 140 км/ч — за ним через 
полсекунды трамплин, небольшой (метра 
три) прыжок — секунда прямо — и тут же 
вправо на 140 км/ч — интенсивный разгон 
на 110-метровой прямой (8 секунды) — левый 
на 180 км/ч — через в0 метров (полторы се- 
кунды) очень опасный правый на 120 км/ч — 
опять трамплин, полет... 

И хотя вначале сказано «представьте себе», 
это был действительный 20-секундный фраг- 
мент работы экипажа экстра-класса на од- 
ном нэ скоростных участков чемпионата 
СССР по ралли в группе А2 (специально 
подготовленных автомобилей) в Гулбене. Да, 
лишь 20 секунд! А всего их, скажем, у брать- 
ев Больших, чьей стенограммой я восполь- 
зовался, было 7791! Это 2 часа 9 минут и 61 
секунда титанически напряженной работы, 
лежащей, кажется, за порогом возможного. 

И опять, в который уже раз, «серебро*. Как 
же тогда надо ехать, чтобы стать первым? 
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Задавая себе этот вопрс с, я вспомнил ми- 
нувший сезон и все встречи с будущими 
чемпионами — экипажем из Литвы Евгением 
Тумалявичусом и Пранасом Видейкой. Как- 
то само собой зримее других представил себе 
эпизод из второго этапа чемпионата страны 
по ралли на автомобилях 9-го класса (до 
2000 см®), где, кстати, дуэт Тумалявичус — 
Видейка тоже завоевал «золото». 

Закарпатье. Дорога, вгрызаясь в крутой 
склон, опоясывала гору где-то на середине 
вб ВЫСОТЫ, а потом зигзагами спускалась к 
подножью. Мы стояли на связке из трех очень 
плавных ее изгибов и ждали первую машину. 
Судя по нарастающему реву двигателя, она 
вот-вот должна была появиться. Место, вы- 
бранное для наблюдения, представляло ин- 
терес тем, что здесь спортивные автомобили 
должны были уже развить скорость около 
180 км/ч^и в этой ситуации очень простые, 
на первый взгляд, повороты требовали от 
гонщиков высокого мастерства. 

Машина Тумалявичуса, как мы и ожидали, 
шла на пределе. Стремительно преодолела 
первые два поворота, и вдруг нй выходе из 
третьего ее стало сильно сносить в сторону 
обрыва* В этом случае гонщик либо сбрасы- 
вает газ, либо увеличивает угол заноса зад- 
ней оси. Но автомобиль шел вообще без за- 
носа, а судя по ровной работе двигателя, гон- 
щик и не думал сбрасывать газ. Машину 
продолжало сносить. Уже правые колеса 
вышли на траву, и только когда до обрыва 
осталось каких-то полметра, скольжение 
прекратилось. ♦Мой принцип, — скажет по- 
том Тумалявичус, — использовать каждый 
сантиметр ширины дороги и каждую лоша- 
диную силу мощности двигателя*. 

Но для победы и этих незаурядных качеств 
мало. Почему? Вот ответ главного тренера 
ЦК ДОСААФ СССР А. Клопичева. На откры- 
тии чемпионата страны в Гулбене он сказал: 
«Наконец-то нам удалось собрать весь цвет 
раллистов. И здесь, в очной борьбе можно 
будет увидеть, кто есть кто. Не только уви- 
деть мастерство спортсменов, но и оценить 
качество подготовки техники, а также уро- 
вень работы сервисных бригад*. И действи- 
тельно, только высокое мастерство экипажа, 
подкрепленное совершенной подготовкой 
спортивных машин и виртуозностью меха- 
ников, могло принести победу. Малейшие 
неточности в любом из этих компонентов от- 
даляют экипаж от победы. 

Но вернемся к братьям Больших и поста- 
раемся на их примере почувствовать всю 
многосложность современных ралли. 

Прошли времена, когда раллисты могли 
позволить себе на первых скоростных участ- 
ках работать не в полную силу, так сказать, 
вкатываться. Теперь, хотя ралли и считает- 
ся марафоном, с первого же дола надо идти 
как в спринте. 

Первый спецучасток. Когда на его финише 
промелькнул автомобиль с бортовым номе- 
ром «8* (Больших), судья остановил секундо- 
мер на отметке 6 минут 19 секунд (379 с). 

В группе сильнейших это было лишь чет- 
вертое время. Добавим, что, когда на этом 


участке будут известны результаты всех эки- 
пажей, время братьев Больших окажется 
восьмым. Они срочно проделывают, если 
можно так выразиться, экспресс-анализ си- 
туации : двигатель — в норме, собственная 
работа в норме; скорое всего «не попали в 
резину*. При слове «меняем* уже работали 
электрические гайковерты механиков, а две 
минуты спустя машина ушла на трассу с 
другими колесами. 

Доп два. У братьев третий результат. 
Тоже плохо, но к новым шинам надо привык- 
нуть. Доп три. Опять третье время. К шесто- 
му скоростному участку становится очевид- 
ным: необходимо что-то предпринимать. 
И когда, финишировав на очередном участке, 
они ехали сквозь строй сверкающих кило- 
ваттными лампами техничек, решение было 
принято — надо менять редуктор главной 
передачи. 20' минут потребовалось бригаде 
Константина Потехина на эту операцию. 
И на следующем доле результат не замедлил 
сказаться: секунды, показанные на нем, 
полностью совпадали с временем лидера — 
экипажа Тумалявичус— Видейка. Но к 
этому моменту их разделяло уже 47 секунд. 

Еще один скоростной участок. И опять 
время у них секунда в секунду. Дорога, 
вроде бы, стала суше, и Циколай с Игорем 
возвращаются к начальному варианту шин, 
которые в изменившихся условиях долж- 
ны будут себя проявить. Однако, как 
показали еще два допа, это было ошиб- 
кой. Третий раз механики переставляют 
колеса, а отставание от Тумалявичуса уже 
68 секунд, и до конца первого круга удается 
отыграть только 12. 

В перерыве еще одна новость. Оказывается, 
экипажи из Эстонии И. Таммека — А. Кулге- 
веэ, X. Мете — У. Мете и тольяттинцы А. Кот- 
ляр — С. Перевертов идут вплотную за ли- 
дером и не собираются ни в чем ему уступать. 
Выход один — еще увеличить темп. Но, 
по всей видимости, к этому решению при- 
ходят и конкуренты. 

На втором круге гонка разворачивается с 
еще большей остротой. Все скоростные 
участки повторяются, и можно было увидеть, 
что экипажи ведущей пятерки стали на 
каждом допѳ выигрывать сами у себя по 
10, а то и 20 секунд. Больших на девяти 
спецучастках из 12 показали лучшее 
время, но наверстать упущенное уже не^ 
удалось. Вот так непросто досталось им это 
«серебро*. 

Ю. ПАВЛОВ, 
спец. корр. «За рулем* 

Латвийская ССР, 
г. Гулбене 

Результаты соревнований 

1. Е. Тумалявичус — П. Видейка (Литов- 
ская ССР) — 7770 с; 2. Н. Больших — И. Боль- 
ших (Москва) — 7791 с; 8. И. Таммека — 

А. Кулгевеэ — 7892 с; 4. X. Мете— У. Мете 
(оба экипажа — Эстонская ССР) — 7924 с; 

5. А. Котляр— С. Перевертов (РСФСР) 

7989 с; 6. С. Вукович — А. Звингевиц 
(Украинская ССР) — 8068 с. 
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ВЛАДИМИР 

ПРИНИМАЕТ 

«ВИКТОРИЮ» 


Мотокросс на приз Героя Советского 
Союза Н. П. Каманина, ежегодно про- 
водимый во Владимире, имеет уже 
одиннадцатилетнюю историю. Популяр- 
ность и значение его возросли, когда в 
гости к спортсменам древнего города 
стали приезжать мотоциклисты из мно- 
гих районов страны. А в 1982 году со- 
ревнования были возведены в ранг меж- 
дународных. Именно тогда Федерация 
мотоспорта Нидерландов попросила ор- 
ганизаторов включить в число участни- 
ков голландских гонщиков. Это собы- 
тие стало началом дружеских спортив- 
ных связей между мотоциклетными 
федерациями Нидерландов и Влади- 
мирской области. В позапрошлом году, 
например, наши мотоциклисты старто- 
вали в открытом чемпионате Голлан- 
дии, где были тепло встречены местны- 
ми болельщиками. 

А теперь о нынешней гонке. Она бы- 
ла посвящена 40-летию Победы совет- 
ского народа в Великой Отечественной 
войне и собрала 53 спортсмена из Улья- 
новска, Алтайского края, Крымска, 
Владимира, Ленинграда, Челябинска, 
Шуи, Иваново, Москвы, Смоленска и 
Таллина. Голландию на этот раз пред- 
ставлял мотоклуб «Виктория», объеди- 
няющий в своих рядах гонщиков из 
разных городов. 

Перед соревнованиями тренер гол- 
ландской команды М. ван Ливенсген с 
улыбкой, но и не без доли серьезности 
заметил, что название их клуба обязы- 
вает его питомцев стремиться только к 
победе, и они постараются ее добиться. 
Что ж, у него были основания для оп- 
тимизма: во Владимир приехали очень 
сильные гонщики, имеющие богатый 
опыт выступлений и располагающие 


первоклассной техникой — японскими 
«сузуки» и австрийскими КТМ. 

И поначалу казалось, что гости лег- 
ко достигнут желаемого. В первом за- 
езде на мотоциклах класса 125 см^ 
Э. Шурман, стартоваівший на КТМ, не 
оставил соперникам никаких шансов на 
успех. Далеко оторвавшись от пресле- 
дователей, он провел за собой весь пе- 
летон до самого финиша. Такая же кар- 
тина повторилась в двух последующих 
заездах. Правда, ленинградец С. Колод- 
кин и В. Кагарлицкий из Владимира 
поочередно пытались оказать Шурма- 
ну сопротивление, им даже по разу уда- 
валось на какое-то мгновение обойти 
голландца, но не более. Колодкин был 
вторым по сумме трех заездов, тре- 
тьим — его товарищ по команде В. Фе- 
доров. 

А вот состязания в классе 250 см^, 
к радости болельщиков, выиграл А. Ле- 
довской (Владимир) на «Восходе», до- 
биться успеха ему не помешал даже 
сход с трассы во втором заезде из-за 
поломки мотоцикла. В двух остальных 
Андрей, проявив незаурядную настой- 
чивость, уверенно победил. Он сумел 
опередить трехкратного чемпиона мира 
Г. Моисеева и участника мирового пер- 
венства голландца А. Ламмерса («Су- 
зуки»), которые заняли соответственно 
второе и третье места. 

В командном зачете главный приз, 
учрежденный Владимирским обкомом 
ВЛКСМ, достался спортсменам Голлан- 
дии (361 очко). 23 очка уступили им 
занявшие второе место гонщики Влади- 
мира. У третьих призеров, ленинград- 
цев, — 285 очков. 

Не хотелось бы заканчивать отчет о 
радостном в общем-то и весьма замет- 
ном в жизни владимирских любителей 
мотоспорта событии на критической но- 
те, а приходится. 

Спортсмены Голландии выступали в 
единой форме: на белых рубашках по- 
английски было написано «Мотокросс, 
Владимир» и по-русски «СССР». И, 
право, горько было видеть многих на- 
ших гонщиков, в том числе ведущих, 
одетых в майки с эмблемами «Каджи- 
вы», КТМ и каких угодно других зару- 
бежных мотоциклетных фирм, к кото- 
рым, по крайней мере во внутрисоюз- 
ных соревнованиях, эти спортсмены не 
имеют никакого отношения. 

Е. ДОБРОВ 

Фото 6. Кудрявого 

г. Владимир 




по ПИСЩ ПРИНЯТЫ 
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А. Солодихин из Владимира обратился 
в редакцию с жалобой на действия авто- 
инспектора, потребовавшего сиять с мо- 
тоцикла дополнительную противотуман- 
ную фару и электрические часы. По на- 
шей просьбе это письмо рассмотрено в 
ОГАИ УВД Владимирского облисполкома. 

Как ответил редакции начальник отде- 
ла Б. Овчинников, «...госавтойнспектору 
капитану милиции Потапову Д. М. стро- 
го указано на неправомерность требова- 
ния снять дополнительную фару и часы, 
установленные на мотоцикле А. Солоди- 
хина. 

В соответствии с п. 21.5 ПДД разре- 
шается оборудовать мотоцикл одной 
противотуманной фарой. Установка в 
травмобезопасном месте электрических 
часов не запрещена». 

• • • 


В. Руль из Гродно написал, что купил 
машину в прошлом году, тогда же заре- 
гистрировал ее. а спустя некоторое вре- 
мя, но в том же 1984-м был оштрафован 
за непрохождение технического осмотра. 
Редакция помогла ему обжаловать это 
необоснованное наказание. 

Из ответа, полученного нами от на- 
чальника ГАИ УВД Гродненского облис- 
полкома, следует, что «постановление 
старшего инспектора подразделения ДПС 
ГАИ УВД А. Зырянова о наложении на 
гражданина В. Руля штрафа в размере 
5 рублей отменено, так как представле- 
ние машины на техосмотр в году ее ре- 
гистрации не требуется. К А. Зыряно^ 
приняты меры дисциплинарного воздей- 
ствия». 


» * * 


Автолюбитель Р. Халиуллин из Зеле- 
нодольска сообщил в редакцию, как его 
автомобиль «проходил» техническое об- 
служивание в казанском спецавтоцентре 
ВАЗ. Заплатив за третье техобслужива- 
ние, он в результате получил со станции 
машину в том состоянии, в каком ее 
сдал. 

О принятых по этому письму мерах 
сообщил директор казанского центра 
Р. Мустафаев. Он информировал редак- 
цию, что Р. Халиуллин был приглашен 
в спецавтоцентр, и на его автомобиле за 
счет виновных в плохом обслуживании 
были проделаны все необходимые рабо- 
ты. Письмо читателя проработано на со- 
вещании у заместителя директора цент- 
ра. «За слабый контроль за работой 
мелкосрочного участка и нарушения 
процедуры мастер Архипов переведен в 
слесари, старший мастер Махмутов пе- 
реведен в мастера на участок окраски, 
В настоящее время очередность заезда 
автомобилей на станцию строго соблю- 
дается. ОТК ведется тщательная провер- 
ка машин, выходящих с технического 
обслуживания. Автоцентр принес изви- 
нения Р. Халиуллину за недоброкачест- 
венный ремонт». 


• * « 

В редакцию поступило письмо из пан- 
годинского филиала учебной организа- 
ции ДОСААФ Надымского района Ямало- 
Ненецкого автономного округа, где гово- 
рилось о низком качестве обучения во- 
дителей тоанспортных средств, о сшохом 
оснащении учебной базы. 9 

Председатель тюменского областного 
комитета ДОСААФ Л. Поливцев. к кото- 
рому мы обратились, сообщил, что фи- 
лиалу выделен новый легковой автомо- 
биль для практического вождения. В сен- 
тябре 1084 года учебная группа полно- 
стью выполнила программу вождения и 
сдала экзамены в ГАИ, Удостоверения 
водителей курсанты получили. 

Однако осталось неясным, по чьей 
вине срывались занятия и какие меры 
приняты для укрепления учебно-матери- 
альной базы (помимо легкового автомо- 
биля) и повышения уровня преподава- 
ния. Редакция ждет ответа председате- 
лей ямало-ненецкого окружного комите- 
та ДОСААФ П. Щабельского и надымско- 
го горкома ДОСААФ В. Шерстнева. 
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ПМЗ— А750 


М— 72 


Художник А. Захаров 


ТИЗ— АМ600 


ИЖ— 9 


МОТОЦИКЛЫ 

ВЕЛИКОЙ 

ОТЕЧЕСТВЕННОЙ 


Перед Великой Отечественной войной мотоциклы в нашей стра* 
не выпускали четыре завода — в Ижевске, Москве, Таганроге, Сер- 
пухове. С началом военных действий одни перешли на иную про- 
дукцию, другие были перебазированы на Восток — в Ирбит, Тю- 
мень, Горький. Масштабы довоенного производства скромны: все 
заводы дали в 1940 году 6700 мотоциклов. На новых местах они 
сразу увеличили производство, причем перешли на единую мо- 
дель М — 72. Именно М — 72 составили основную массу машин в 
Красной Армии, где использовались для разведки, связи, ремонт- 
ной службы, для транспортного обеспечения самостоятельных мо- 
тострелковых подразделений. 

Здесь приведены краткие технические данные четырех наиболее 
распространенных советских моделей, причем отметим, что ИЖ — 9 
и ПМЗ — А750 использовались главным образом в начальный пе- 
риод войны. 


Параметры 

ИЖ— 9 

ТИЗ— 

АМ600 

ПМЗ— 

А750 

М— 72 

Годы выпуска 

1940— 

1935— 

1935— 

1І^ 

Число и рабочий объем 

1941 

1943 

1939 

цилиндров, см^ 

1—293 

1—595 

2—747 

2—746 

Мощность, л. с./кВт 

9/6,5 

16,5/12 

15/11 

22/16 

Число об/мин 

4000 

3800 

3600 

4800 

Степень сжатия 

5,8 

5,0 

5,0 

5,5 

Число передач 

3 

4 

4 

4 

База, мм 

1370 

1420 

1395 

1400 

Дорожный просвет, мм 
Сухая масса, кг: 

105 

125 

112 

135 

одмночкм 

137 

185 

206 

205 

с коляской 

Наибольшая скорость, 
км/ч: 


300 

321 

336 

ОДИНОЧКИ 

90 

95 

100 

105 

с коляской 

Количество мест на мо- 


80 

80 

95 

тоцикле 

1 

1 

2 

2 

Запас топлива, л 

14 

17 

21 

22 
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IV 


Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Кто из водителей имеет право двигаться в пока- 
занных на рисунке направлениях? 

1 — все водители 

2 — только мотоциклист 

3 — мотоциклист и водитель грузовика 

II. Можно ли совершить обгон в этой ситуации? 

4 - 

5 - 


можно 

нельзя 


III. В какой последовательности должны проехать 
перекресток транспортные средства при мигающем 
желтом сигнале светофора? 

6 — автобус; самосвал; легковой автомобиль 

7 — автобус; легковой автомобиль; самосвал 

IV. Кто из водителей неправильно поставил авто- 
мобиль на стоянку? 

8 — оба водителя 

9 — водитель А 


V. Можно ли выполнить 
в такой ситуации? 

10 — можно 

11 — нельзя 


разворот на перекрестке 
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13 


14 


15 — 


VI. В какой последовательности проедут перекрес- 
ток транспортные средства? 

12 — трамвай; велосипедист с мотоциклистом; во- 
дители легковых автомобилей 
трамвай; водитель автомобиля Б с мото- 
циклистом; водитель автомобиля А; вело- 
сипедист 

трамвай; водители легковых автомоби- 
лей; мотоциклист с велосипедистом 
трамвай; водитель автомобиля Б с мото- 
циклистом; велосипедист; водитель авто- 
мобиля А 

VII. Можно ли на этом участке дороги двигаться 
задним ходом? 

16 — можно 

17 — нельзя 

VIII. Можно ли мотоциклисту двигаться с этой по- 
лосы в прямом направлении? 

18 — можно 

19 — нельзя 

IX. В дороге у автомобиля разбилось стекло. Пра- 
вильно ли поступил водитель, если не стал вызывать 
работников ГАИ на место аварии, а сам поехал в 
милицию? 

20 — правильно 

21 — неправильно 

X. Можно ли устанавливать противотуманные фа- 
ры и на те автомобили, которые автозавод не укомп- 
лектовал ими? 

22 — можно 

23 — нельзя 

Ответы — на стр. 32 
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Все мы знаем, как остро стоит сейчас 
вопрос об экономии и бережливости в 
расходовании топливных ресурсов страны. 
Особенно на автомобильном транспорте, 
который потребляет почти 65% произ- 
водимого у нас бензина и 35% дизель- 
ного горючего. Какими же путями до- 
биваться снижения расхода топлива на 
автомобильных перевозках? В рассуж- 
дениях на эту тему мы больше всего 
говорим о необходимости улучшать 
дальше дороги и сами автомобили, их 
техническое состояние. Спору нет, все 
это крайне важно. Но, пожалуй, не 
меньший эффект может дать совершен- 
ствование организации движения, повы- 
шение культуры вождения. Об этом и 
хочется повести разговор. 

Начну с культуры езды, то есть с самого 
водителя, потому что ему и только ему 
принадлежит первая роль в реализации 
резервов экономии топлива, вот лишь один 
факт, но достаточно красноречивый. По дан- 
ным ряда исследований, опытные водители, 
проработавшие за рулем по 15 лет и больше, 
расходуют топлива на 17% меньше, чем 
новички со стажем до года. Каким образом? 
Прежде всего благодаря грамотной, спокой- 
ной езде. Попросту говоря, они на практике 
убедились в том, что если придерживаться 
в потоке транспорта общего ритма, если 
быстро не разгоняться и резко не тормо- 
зить, то сожжешь бензина намного меньше. 
Но эту простую науку будущим водителям 
в процессе обучения, увы, в должном объеме, 
с достаточной глубйгной не преподают. А 
переучиваться потом, избавляться от непра- 
вильных приемов вождения, конечно, слож- 
нее. 

Итак, наиболее экономичным является 
движение с постоянной скоростью, без 
лишних, ускорений и замедлений. Сошлюсь 
на результаты, полученные а Московском 
автомобильно-дорожном институте. Напри- 
мер, у ГАЗ — 24-02 при движении на прямой 
передаче с постоянной скоростью 60 км/ч на 
километр пути уходит 0,089 л бензина, а при 
разгоне до 60 км/ч и замедлении затем до 
полной остановки — • уже 0,192 л. Иными 
словами, расход топлива возрастает почти 
вдвое. Можно ли пренебрегать этим? Ответ, 
вроде бы, ясен. Между тем посмотришь, как 
в потоке машин где-нибудь на городской 



магистрали то один, то другой «возмутитель 
спокойствия» пытается выиграть какие-то 
секунды, превращая езду в нервотрепку для 
себя и других водителей, и начинаешь думать, 
что эти азбучные истины до сознания некото- 
рых еще не дошли. И тут мы вправе предъявить 
счет тем, кто занимается повышением води- 
тельского мастерства. 

В дороге без разгонов и торможений, оста- 
новок, есте^ственно, не обойтись. Но делать 
это можно по-разному. Можно умело, без 
лишнего расхода топлива, а можно и кое-как. 
ГАЗ — 24-02, к примеру, при плавном разгоне 
с ускорением 0,46 м/с® на километр пути 
расходует 0,141 л бензина, а при ускорении 
1,26 м/с® его «аппетит» возрастает более 
чем вдвое — до 0,286 л. Все это, на мой 
взгляд, достаточно убедительные свидетель- 
ства в пользу спокойного стиля езды. Ждать, 
пока эта мудрость и благоразумие придут 
к водителям стихийно, с годами, мы просто не 
можем. Экономному вождению надо специ- 
ально учить, как это делают уже во многих 
странах. 

Или возьмите умение правильно выбирать 
скорость движения. До сих пор мы в основ- 
ном говорили об этом с позиций безопасно- 
сти движения. Действительно, превышение 
оптимальной для каких-то конкретных условий 
скорости — главная причина дорожных 
происшествий. Статистика относит на этот 
счет более 30% всех ДТП в стране. Но езда 
на повышенных скоростях приводит и к неоп- 
равданному расходу топлива, причем в 
масштабах страны огромному. Грузовой 
автомобиль ЗИЛ— 130, например, при движе- 
нии с постоянной скоростью 70 км/ч потребля- 
ет на 100 километров пути 35 л бензина, при 
80 км/ч — 39, а при 90 км/ч — уже 45. 

В этом смысле на обычных двухполосных 
дорогах в нынешних условиях, как показывают 
исследования ВНИИБД, наиболее экономична 
езда со средней скоростью 60—70 км/ч. 
Более высоких скоростей можно достичь 
только с существенным нарушением ритмич- 
ности движения — частыми и резкими разго- 
нами и торможениями, а они, в конечном 
итоге, не повышают производительность 
труда, а лишь создают угрозу безопасности 
движения. 

Другой случай. Наблюдения на одной 
московской магистрали с четырьмя полосами 
в каждом направлении показали, что 70% 
водителей, к сожалению, движутся со ско- 
ростью выше установленного лимита 60 км/ч. 
От этого, как показывают расчеты, расход 
топлива возрастает на 25%, токсичностію 
отработавших газов повышается — содержа- 
ние окиси углерода в них увеличивается 
на 60%, углеводородов — на 47%, окислов 
азота — на 23%. 

А это уже не расчеты, а данные практики. 
В Таллине последние два года на некоторое 
время максимальную скорость движения 
в центре города ограничили до 50 км/ч. В 
связи с началом учебного года, давая адапти- 


роваться в новых условиях и водителям и 
юным пешеходам. Анализ показал, что в 
результате не только уменьшилось на 6,3% 
количество дорожных происшествий в городе 
и на 21,8% пострадавших в них, но и расход 
топлива по группе легковых автомобилей — 
в среднем на 4 — 5%. 

Вывод, думается, ясен: строгое соблюдение 
водителями установленных лимитов скоростей 
как общих, так и вводимых соответствующими 
знаками, важный фактор в борьбе не только 
за безопасность движения, но и за снижение 
потребления топлива. 

Большой эффект дает здесь и хорошая 
организация движения. Ведь всякие неоправ- 
данные запреты, неверно выбранный режим 
работы светофоров, отсутствие четкой инфор- 
мации о направлениях движения к тем или 
иным объектам, районам города не могут не 
в1>іэывагь перепробегов машин, перегрузки 
отдельных улиц, что, в конечном счете, 
обязательно скажется на расходе топлива. 
Между тем недостатков в этом деле у нас 
еще много. 

Вот только такой факт. На городских ма- 
гистралях при частых остановках перед свето- 
форами и заторах расход топлива может 
составить 300% против того, что будет при 
более или менее равномерном движении со 
скоростью 60 км/ч. По данным Московского 
автомобильно-дорожного института, каждое 
сокращение одной полной остановки у 
перекрестка, естественно, благодаря лучшей 
организации движения, экономит 0,015 л бен- 
зина на условную транспортную единицу 
массой в 1 тонну — автомобиль типа «Жигу- 
ли». Это значит, что на улице с проезжей 
частью шириной около 15 метров при интен- 
сивном движении введением координирован- 
ного регулирования работы светофоров мож- 
но сэкономить 230 — 240 тонн бензина в год. 

Автоматизированные же системы управлет 
ния дорожным движением, снижая на 20-7-40% 
задержки транспортных средств у перекрест- 
ков, позволяют уменьшить расход топлива 
на 5 — 20%. Это не только теория, у нас есть 
уже и впечатляющие практические результа- 
ты. Так, автоматизированная система управле- 
ния движением в Ташкенте (ее первая очередь 
охватывала лишь 34 перекрестка) только 
благодаря снижению расхода топлива дала 
за каждый год 400 тысяч рублей экономии. 
Примерно такие же результаты получены 
от введения подобной системы в Алма-Ате, 
а внедрение ее в Минске на 28 пересече- 
ниях дорог позволило сэкономить 860 тонн 
бензина в год. 

Сейчас электронно-вычислительную технику 
начали внедрять в практику организации дви- 
жения во многих городах страны. Однако, 
надо прямо сказать, процесс этот идет не 
теми темпами, как хотелось бы, как этого 
требуют интересы и народного хозяйства, 
и каждого из нас в отдельности. 

А сколько в крупных городах делают лишних 
километров и теряют времени водители, осо- 
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бенно иногородние, в поисках пути из-за 
отсутствия на улицах простейших указателей. 
Не буду распространяться на эту тему, ибо 
журнал не так давно посвятил ей специальный 
материал из Ярославля, где, на мой взгляд, 
достаточно убедительно показано, что дает 
нам дорожная информация в плане сокраще- 
ния пути, а следовательно, и экономии топли- 
ва. Скажу только, что в городах лишние 
километры из-за незнания водителями крат- 
чайших, или, скажем иначе, наиболее рацио- 
нальных маршрутов составляют, по подсче- 
там специалистов, до 6,5% суммарного го- 
дового пробега. Представляете, какого поряд- 
ка здесь получаются цифры. Так что эконо- 
мить на информационнЬ-указательных знаках, 
как говорится, себе дороже. 

К перепробегам машин приводят и неоправ- 
данные ограничения движения. Возьмите 
распространенную во многих городах практи- 
ку запрещения левого поворота на перекрест- 
ках. Доказывают, что это делается для 
повышения безопасности движения. Если 
речь идет о нерегулируемых пересечениях 
дорог, то с этим еще можно согласиться. 
Но там, где стоят светофоры, вполне возмож- 
но без всякого ущерба безопасности выде- 
лить для поворота свою фазу. Правда, цикл 
работы светофора несколько удлинится, но 
это имеет смысл, ведь мы гораздо больше 
потеряем, заставляя водителя ехать поря- 
дочное расстояние, пока он сможет сделать 
нужный маневр. 

Другой случай. Часто приходится сталки- 
ваться с непродуманной установкой знаков, 
запрещающих остановку или стоянку. Осо- 
бенно у магазинов, кафе, кинотеатров и 
других подобных предприятий и учрежде- 
ний. Это вынуждает водителей в поисках 
места, где можно остановиться, совершать 
порой многокилометровые пробеги по ули- 
цам, нервничая, загромождая без надоб- 
ности другие проезды. В потоке такой води- 
тель другим помеха, он нарушает общий 
ритм и не только мучается сам, но' и угрожает 
безопасности движения. Об этом не надо 
забывать, принимая решение об установке 
знаков «Остановка запрещена» или «Стоянка 
запрещена». 

Попутно, раз уж речь зашла о стоянках, 
хочу сказать о такой стороне дела. Даже 
легковой автомобиль за час работы двигателя 
на холостом ходу расходует в среднем 
0,75 л топлива. В то же время, по нашим 
наблюдениям, в течение примерно 25% того 
времени, что автомобили проводят на стоян- 
ках, их двигатели продолжают работать. 
Ориентировочно это оборачивается потерей 
70 л топлива на один легковой автомобиль 
и 250 л на один грузовой автомобиль 
ежегодно. Я к тому, что надо шире применять 
со знаком «Место стоянки» дополнительную 
табличку «Стоянка с неработающим дви- 
гателем». 

Следует, разумеется, учитывать, что авто- 
мобильный парк в последние годы очень 
вырос, а потому во многих городах дороги 
работают с перегрузкой. Возникают заторы, 
особенно в часы пик, происходят задержки в 
движении. Зря расходуется топливо, как 
говорится, вылетает на ветер. Единственный 
способ решить такую проблему — гибкое 
регулирование, более рациональное исполь- 
зование всей ширины проезжей части, в 
частности свободных полос встречного направ- 
ления. Такой метод называется реверсивным 
регулированием движения. Расчеты, выпол- 
ненные ВНИИбД при внедрении такого 
метюда на участке дороги Москва — Рига, пока- 
зали, что выигрыш здесь явный движе- 
ние становится более равномерным, расход 
топлива снижается на 5%. Практика же доба- 
вила к этому и еще одну цифру — на 15% 
снизилось количество дорожных происше- 
ствий. 


В заключение повторю еще раз: топливо 
надо беречь. Решая эту задачу, большие 
резервы можно найти в совершенствова- 
нии организации движения, в повышении 
квалификации і^іаших водителей. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
начальник отдела ВНИИБД 
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в прошлом году на страницах «За рулем» прошли первые заседания «Клуба 
любителей высоких этических принципов в дорожном движении» (см. № 4, 91. Доктор 
вежливых наук Этииус и участники его семинара, придуманные нашим автором 
Владимиром Кольбахом, в несколько шутливом тоне, но совершенно серьезно по 
существу обсуждают на своих встречах проблемы водительской этики, которые самым 
непосредственным образом влияют на безопасность движения. Судя по многочисленным 
отклнкам, в заседаниях Клуба активное участие принимают и читатели, у которых 
такая форма разговора о водительских взаимоотношениях вызвала интерес. Выпол> 
няя их пожелания, мы решили и в нынешнем году предоставить свои страницы для 
«отчетов» о заседаниях Клуба. 


На днях члены Клуба любителей вы- 
соких этических принципов в дорожном 
движении навестили в больнице За Рулем 
Без Году Неделю. Тот, увы, пострадал 
при аварии. Правда, дело уже шло на 
поправку, но все равно в палате обсуж- 
дать происшествие не стали. Решили — 
неэтично. 

— А вообще есть о чем поговорить на 
ближайшем семинаре, — заметил, выхо- 
дя из больницы, Председатель Клуба 
доктор вежливых наук Этикус. — Эта 
грустная история — классическая ил- 
люстрация забвения главной водитель- 
ской заповеди, я бы сказал, правила 
на все случаи. 

— Разве такое существует? — .заинте- 
ресовались все. Однако пора было рас- 
ходиться, и вопрос остался без ответа 
до следующего заседания Клуба. 

— • Что произошло с нашим другом? — 
начал при этой встрече доктор Этикус. — 
Кратко расскажу об этом со слов самого 
За Рулем Без Году Недели. В тот 
день погода выдалась на редкость кап- 
ризная: с утра светило солнце, а к по- 
лудню повалил снег. Причем с такой 
силой, что в нескольких метрах от авто- 
мобиля невозможно было ничего разли- 
чить. Многие стали съезжать на обочину, 
чтобы переждать непогоду. Наш друг 
тоже было последовал этому примеру и 
принял вправо. Но тут мимо него про- 
неслась одна машине, за ней скрылась в 
снежной пелене другая. Тогда За Рулем 
Без Году Неделя решил, что и ему не 
стоит зря время терять. «Дворники» 
еле успевали счищать снег с лобового 
стекла, и водитель буквально лег на руль, 
до боли в глазах всматриваясь во мглу, 
пытаясь разобрать, что происходит впе- 
реди. И все-таки на одном из крутых 
поворотов он потерял ориентировку, рез- 
ко вывернул руль и оказался в кювете. 

— Да, не повезло нашему другу, — 
отозвался первым Осторожный Води- 
тель. — В такую отвратительную погоду 
это дело случая. Он еще сравнительно 
легко отделался. А вообще ему, видно, 
опыта не хватило, неправильно выбрал 
скорость. Со мной такого не произошло 
быі 

— • Со мной тоже, — уверенно заявил 
Большой Водительский Стаж. — Тут еще 
и мастерство требуется. Когда автомо- 
биль занесло. За Рулем Без Году Не- 
деля просто не сумел с ним справиться, 
хотя это и не так уж сложно. 


— Да нет, он явно переоценил свои 
возможности, — вмешался в разговор 
Опытный Профессионал. — Это нередко 
бывает с новичками. 

— Каждый из вас по-своему прав. 
Однако все вы указали лишь одну и дале- 
ко не главную причину происшествия, 
а главную, к сожалению, пока никто 
еще не назвал, — неожиданно строго 
произнес Председатель Клуба. — Все не 
так просто, как вы себе представляете. 
И возникший между вами спор лишнее 
тому доказательство. Давайте же по- 
пробуем вместе вывести ту главную 
водительскую заповедь, которая лежит в 
основе нашего благополучия. Добавлю: 
речь идет о качестве, которое компен- 
сирует даже нехватку водительского 
умения. А мастерство и опыт все рав- 
но не спасут в конце концов от не- 
приятностей того, кто этой заповедью 
пренебрегает. Она незримо присутствует 
в каждом пуі^кте нашего кодекса дорог, 
она их основа и внутренний смысл. 
И она в самом деле — Правило на 
все времена и на любой случай. Однако 
не буду называть ее, так как уверен, что 
вы сами легко сделаете это после того, 
как выполните мой очередной тест. 

Может быть и вам, читатели, будет 
интересно поразмышлять вместе с члена- 
ми Клуба над тем, что за Правило имел 
в виду доктор Этикус. Ответьте и вы на 
его вопросы. А насколько ваши ответы 
будут соответствовать нормам водитель- 
ской этики и дорожному кодексу, вы 
сможете узнать из комментария Пред- 
седателя Клуба, который мы помещаем 
в конце. 


ПРОВЕРЬТЕ 

СВОЙ 

ХАРАКТЕР 

Іа. Будете ли вы продолжать обгон, пока 
встречная полоса свободна, если води* 
тель автомобиля, который вы уже почти 
настигли, по неизвестной причине пре- 
пятствует маневру, увеличивая скорость? 
(да, нет) 

16. Меняете ли вы стиль вождения в зави- 
симости от того, кто находится в салоне 
автомобиля: женщины, дети, пожилые 
люди? (да, нет) 

1в. Вы спешите, но вынуждены двигаться 
медленно в веренице мвшиі»( образовав- 
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шейся в результате затора впереди. 
Водитель машины за вами пересекает 
сплошную осевую линию и уходит вперед 
по встречной полосе. Последуете ли вы 
его примеру? (да, нет) 

2а. Притормаживаете ли вы, двигаясь со 
скоростью 70 км/ч, если видите, что 
по обочине спиной к вам, оживленно 
беседуя, идут мужчина и женщина, не 
обращая никакого внимания на ребенка, 
шагающего за ними? (да, нет) 

2б. Считаете ли вы возможным ехать ночью 
с такой же скоростью, какую выбрали 
бы на этом участке дороги днем, если 
автомобиль технически исправен, фары 
хорошо отрегулированы? (да, нет) 

2в. Всегда ли вы следуете нормам Правил 
и предписаниям дорожных знаков, дви- 
гаясь по незнакомому участку шоссе, 
если поблизости нет инспектора и, по 
вашему мнению, здесь вполне можно 
ехать со скоростью больше установлен- 
ной или рекомендуемой? (да, нет) 

За. Оказавшись на незнакомой дороге или 
проіто в непривычной обстановке, напри- 
мер, в горах, в городе с интенсивным 
движением, стараетесь ли вы придержи- 
ваться той скорости, с которой едут 
местные водители, следовать их манере 
езды? (да, нет) 

36. Всегда ли вы в дальней дороге делаете 
кратковременные остановки для отдыха 
через каждые 2 — 3 часа или 150 — 200 км 
пути? (да, нет) 

Зв. Когда вы едете по городу с пассажира- 
ми, принимаете ли активное участие в 
их беседе, если ее тема вам интересна? 
(да, нет) 

4а. Будете ли вы в ночное время стремиться 
не отстать от «лидера», если его скорость 
несколько выше той, которой обычно 
придерживаетесь а подобных условиях 
и считаете для себя безопасной? (да, нет) 
46. Подъезжая к нерегулируемому городско- 
му перекрестку по главной дороге, 
снижаете ли скорость, чтобы лучше 
оценить обстановку на пересекаемой до- 
роге, если ока плохо просматривается с 
правой стороны? (да, нет) 

4в. Объезжая стоящий на остановке авто- 
бус во время посадки и высадки пас- 
сажиров, снижаете ли скорость и создае- 
те ли максимальный боковой интервал 
с ним, вплоть до выезда на полосу 
встречного движения, если это, конечно, 
возможно? (да, нет) 

Итак, вы ответили на четыре группы 
вопросов. Каждый ответ имеет свою 
оценку, которая приведена ниже. Ес- 
ли в группе у вас преобладают едини- 
цы, то в целом за нее вы записываете 
на свой счет 1, если нули — то 0. В 
результате у вас должно получиться 
четырехзначное число. 

ТАБЛИЦА ПОДСЧЕТА ОЧКОВ 

Іа. Да — о, нет — 1 ; 16. Да — 1 , нет — - 
0; 1в. Да — о, нет — 1. 2а. Да — 1, 

нет — 0; 26. Да — 0, нет — 1 ; 2в. Да — 1 , 

нет — 0. За. Да — 0, нет — 1 ; 36. Да — 1 , 

нет — 0; Зв. Да — 0, нет — 1 . 4а. Да — 0, 

нет — 1; 46. Да — 1, нет — 0; 4в. 
Да — 1, нет •— 0. 

А теперь найдите комбинацию цифр, 
соответствующую той, что получилась 
у вас в результате ответов по группам 
вопросов в целом и познакомьтесь с 
мнением доктора Этикуса по поводу 
вашего водительского характера. 

0000. Вы крайне легкомысленный, бес- 
печный водитель, легко втягиваетесь в 
конфликтные ситуации, не задумываясь о 
последствиях и опрометчиво полагаясь на 
собственные, как вам кажется, исключи- 
тельные способности. Опасно и то, что вы 
предвидите развитие ситуации не далее 
одного хода вперед. Если вы до сих пор 
и избегали неприятностей, то лишь благо- 
даря осмотрительности окружающих и 
удаче, которая, несомненно, однажды 


вам откажет, если вы и дальше станете 
уповать только на нее. 

0001. Вы чрезвычайно осторожны, что и 
позволяет вам избежать многих неприят- 
ных ситуаций на дороге. Однако вы до 
сих пор не научились прогнозировать их, 
а без этого навыка трудно рассчитывать 
на успех постоянно. Кроме того, такая 
езда с оглядкой часто создает нервную 
обстановку как в отношениях с партнера- 
ми по движению, так и в салоне вашего 
автомобиля. 

0010. Вы слишком неуверенны, что и 
мешает вам во многих сложных ситуаци- 
ях принимать верные решения и действо- 
вать быстро и эффективно. Ваши вялые, 
растянутые во времени маневры мешают 
другим водителям и нередко провоциру- 
ют их на обострение езды, в результате 
чего и вы часто оказываетесь в сложном 
положении. 

0011. Вы понимаете, что управление 
автомобилем требует от . водителя серь- 
езного и вдумчивого подхода буквально 
при каждом маневре. Плохо то, что на 
практике вы часто об этом забываете 
и позволяете себе рисковать в опасных 
ситуациях, в которых особенно необходи- 
мы осторожность и точный расчет. 

0100. Вы умеете мыслить аналитически 
и предвидеть последствия тех или иных 
действий. К сожалению, излишняя эмоци- 
ональность во многих случаях мешает 
вам поступать благоразумно, хотя впо- 
следствии вы часто и сожалеете об этом. 

0101. Вы прекрасно понимаете, что 
риск за рулем всегда чреват опасными 
последствиями, но неспособны совла- 
дать с собой и часто не внимаете 
голосу разума. В результате вы нередко 
оказываетесь в ситуационных ловушках, 
из которых приходится выбираться, упо- 
вая в основном на везение и уступчи- 
вость партнеров. 

0110. Вы тактичны и предусмотритель- 
ны, но лишь до тех пор, пока находитесь 
в состоянии душевного равновесия. К со- 
жалению, даже по самому ничтожному 
поводу начинаете нервничать за рулем и 
слишком легко теряете голову, а в этом 
состоянии уже неспособны проявлять 
свои лучшие качества. Потому нередко 
попадаете в конфликтные ситуации, из 
которых выходите, как правило, ценой 
большого эмоционального и физиче- 
ского напряжения. 

0111. Вы умеете предвидеть, как могут 
развиваться события и в основном ста- 
раетесь не делать того, что вам не по 
силам. Однако излишнее самолюбие 
иногда все-таки провоцирует вас на ри- 
скованные действия. Чаще всего благора- 
зумие изменяет вам в тех ситуациях, 
когда вам кажется, что кто-то ставит 
под сомнение ваше водительское мастер- 
ство. Научитесь сдерживать себя. 

1000. Одно из ваших характерных 
водительских качеств ; — осторожность, 
которая проистекает из постоянной оза- 
боченности: как бы чего не вышло. По- 
добная неуверенность неминуемо поро- 
ждает медлительность в принятии реше- 
ний на дороге и скованность в манев- 
рах, что, естественно, раздражает других 
водителей и нередко становится причи- 
ной обострения отношений с ними. 

1001. За рулем вы не к месту упрямы. 
Это качество вызывает особые опасения 
в связи с вашей склонностью переоце- 
нивать собственные возможности. Поми- 
мо этого, вы не всегда правильно чи- 
таете дорожную обстановку и, ошибив- 
шись, продолжаете следовать принятому 
решению до конца, не желая вовремя 


признать оплошность. Наверняка, из-за 
этого вам уже приходилось бывать в 
критических ситуациях. 

1010. Вы обладаете похвальной в 
общем~то способностью избегать кон- 
фликтов или смягчать их, когда они все- 
таки возникли, благодаря тому, что 
склонны прощать другим их промахи. 
Вероятно, это связано с тем, что вы и 
сами еще не всегда четко представляете, 
как могут развиваться события в той 
или иной ситуации. Старайтесь больше 
анализировать действия партнеров по 
движению и приучайте себя никогда не 
начинать маневр, предварительно не 
представив себе возможные варианты 
развития ситуации. 

1011. Хорошо, что за рулем вы умеете 
думать и достаточно осторожны, чтобы 
избегать тех ситуаций, перспектива разви- 
тия которых вам недостаточно ясна. 
Ваш следующий этап на пути совершен- 
ствования мастерства — научиться прог- 
нозировать на несколько ходов вперед и 
выработать навык точно определять воз- 
можные опасности. 

1100. Вы человек волевой, с острым 
умом, хорошо владеете собой и умеете 
точно направлять свои действия на до- 
стижение цели. К сожалению, эти ваши 
завидные сами по себе качества способ- 
ствуют тому, что вы несколько преуве- 
личиваете свои возможности как водите- 
ля, и такое сочетание в определенных 
обстоятельствах может привести к воз- 
никновению конфликтной ситуации. Ста- 
райтесь быть самокритичнее и осмотри- 
тельнее. 

1101. Вы вполне грамотный, умелый и 
благоразумный водитель. Вам, вероятно, 
даже представляется, что за рулем сек- 
ретов для вас уже не существует. Это 
не совсем так. Ваш прогноз не всегда 
точен, что при излишней самоуверенно- 
сти и потере бдительности может стать 
причиной серьезных осложнений. 

1110. Ваши водительские качества за- 
служивают высокой оценки. Вы умеете 
превратить управление автомобилем в 
истинное, удовольствие для себя и окру- 
жающих — так легко вам это удается. 
Но хотим обратить внимание на одно 
обстоятельство, несколько омрачающее 
радужную картину. Дело в том, что иног- 
да вы способны й на неожиданный 
каприз за рулем и начинаете действо- 
вать вопреки логике и здравому смыслу. 
В такие моменты ваша надежность силь- 
но снижается. 

1111. Вы образец благоразумного 
водителя. Ваше умение всегда, в самых 
сложных положениях руководствоваться 
здравым смыслом и видеть много даль- 
ше того, что происходит в данный мо- 
мент, достойно подражания. Кроме того, 
вы знаете слабые стороны своего харак- 
тера и умеете превращать их в достоин- 
ства. Похоже, что на дороге для вас не 
бывает неразрешимых проблем, благода- 
ря чему езда всегда удовольствие и 
окружающим с вами спокойно. 

Ответив на эти вопросы, все члены 
Клуба по просьбе доктора Этикуса по- 
пробовали сформулировать основную 
идею теста, его главную мысль. По- 
разному она была выражена, но смысл 
оказался у всех один: «Находясь за ру- 
лем, в любой ситуации, всегда будь 
благоразумен». 

Как оказалось, это и имел в виду 
доктор Этикус, говоря о Правиле на 
все случаи. 

Протокол вел В. КОЛЬБАХ 
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Начнем зарисовкой с натуры. В све- 
тофоре замигал зеленый. Время, чтобы 
благополучно пройти перекресток, еще 
есть, только мешкать не надо. Вдруг 
впереди кто-то изо всех сил жмет на 
тормоза. Вот тебе раз! Никто этого и не 
ожидал. Первый водитель еще успева- 
ет остановиться, а вот второй, третий... 
Визг тормозов. Бум! Бум! И вот уже — 
три разбитых автомобиля. Как сейчас 
говорят, цепная авария. Кто ж он, воз- 
мутитель спокойствия? Новичок, кото- 
рого просто плохо обучили? Может 
быть. Или из «сверхосторожных», кто, 
раз обжегшись на молоке, теперь дует 
на воду? И такое бывает. Но сейчас 
речь пойдет о другом. 

Автомобилей все прибывает. На ули- 
цах порой не протолкнешься, машины 
идут сплошным потоком. Такую езду, 
мы, признаться, не любим. То сразу не 
попал в общий ритм, то не заметил, как 
изменил скорость. Ведь мы не роботы. 
В другой раз выдержки не хватает. 
Стремясь хоть немного ехать побыст- 


рее, мы незаметно для нас самих под- 
жимаем переднего, подтягиваемся к не- 
му, чтобы не пропустить кого-то «вне 
очереди». Да и в выборе собственной 
скорости в потоке машин уже не так 
вольны, как на сравнительно свободной 
дороге. Умеем или нет, а приходится 
держаться за «лидером», тянуться за 
остальными. В общем, движемся мы в 
потоке часто на самых минимальных, 
если не критических, дистанциях, а те 
расчеты, которые нам приводили в ав- 
тошколах, увы, так и остались рекомен- 
дациями, но не практическим руковод- 
ством. А в транспортном потоке стоит 
кому-то одному отреагировать на пре- 
пятствие чуть позже, как не успевают 
сделать все возможное и те, кто дви- 
жется следом. В статистике ДТП мно- 
гих стран наезды на затормозивший ав- 
томобиль составляют уже около поло- 
вины всех дорожных происшествий. 
Проблема. 

На дороге, как и в жизни вообще, 
многое взаимосвязано, а потому к ре- 


Водитель, эа которым мы следуем, еще 
не начал тормозить, а нам уже видно, что 
автомобиль перед ним останавливается, 
снижает скорость, и мы начеку. Вот так 
дополнительные стоп-сигналы работают 
на безопасность движения. 

Фото В. Князева 

шению проблем нужен комплексный 
подход. Среди мер повышения безопас- 
ности движения в условиях транспорт- 
ного потока и были предложены до- 
полнительные сигналы торможения у 
автомобилей. Но, как показали наблю- 
дения, разобрались в том, для чего они 
нужны, не все водители и даже не все 
работники ГАИ. Что ж, к новому часто 
относятся настороженно. Инерция мыш- 
ления, что ли. Вспомните, как мы ког- 
да-то, в далекие годы отреагировали на 
появление противотуманных фар — мо- 
да, пижонство. А так как поначалу и 
достать-то их было весьма трудно, то 
и воспринимали их скорее как престиж- 
ные аксессуары автомобиля. Потребо- 
валось некоторое время, чтобы убедить- 
ся в их практической полезности. 

Примерно то же самое происходит и 
со светосигнальными приборами. Что 
греха таить, было время, когда мы иро- 
низировали по поводу, как нам тогда 
казалось, слишком крупных размеров 
сигнальных огней у некоторых моде- 
лей зарубежных автомобилей. А нын- 
че? Сравните, например, указатели по- 
ворота на ГАЗ — 12 и нынешнем ГАЗ — 
3102, и вы воочию убедитесь, как из- 
менились наши представления о том, 
«что такое хорошо» и «что такое пло- 
хо» в устройстве автомобиля. Переста- 
ло удовлетворять нас и количество 
световых сигналов. Появились фонари- 
дублеры у указателей поворота, у га- 
баритных огней. А недавно получила 
конструктивное воплощение новая 
идея — дублеры стоп-сигналов. 

Что это такое? Один или два крас- 
ных фонаря, которые помещают в са- 
лоне легкового автомобиля за задним 
стеклом и подключают в багажнике к 
контактам штатных сигналов торможе- 
ния. Стало быть, загораются дублеры 
одновременно с ними. А что, спросите 
вы, разве свет стандартных стоп-сигна- 
лов водителю позади не виден? Ему-то 
виден, а вот тем, кто находится еще 
дальше, во втором, третьем порядке ма- 
шин, уже нет.- Ведь у легковых авто- 
мобилей стоп-сигналы расположены в 
700 — 900 мм над поверхностью дороги. 
Так что тот, кто движется за нами по 
пятам, закрывает их от других водите- 
лей. Получается, что каждый реагиру- 



Нет, что ни говорите, а в это время 
года трудно в дороге. К зимним ледовым 
ловушкам добавляются коварные тума- 
ны. и прямо хоть не выезжай. 6ообще-то 
без нужды и в самом деле не стоит. Луч- 
ше переждать, пока по крайней мере 
видимость восстановится. Однако часто 
обстоятельства заставляют нас трогаться 
в путь. Не станем пугать вас, но позна- 
комить с некоторыми цифрами полезно. 
Хотя причин дорожных происшествий 
много, в этот период около 60% всех 
ДТП связано с гололедицей и плохой ви- 
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димостью. Как противостоять им? Вот 
об этом мы и хотим напомнить. 

Не стоит думать, что все сводится к 
снижению скорости. Можно и при 30 км/ч 
оказаться в кювете, если не научиться 
правильно тормозить и маневрировать 
на скользкой дороге, если привык много 
ездить накатом, О движении с выклю- 
ченной передачей в это время года во- 
обще надо забыть. Чтобы в любой мо- 
мент, при любой неожиданности тормо- 
зить с двигателем, а иногда и только 
двигателем. На скользкой дороге как 
никогда нужна плавность во всем — в 
поворотах, управлении педалью газа, пе- 
реключении передач и особенно в тормо- 
жении. Резко тормозить не только бес- 
полезно, но и опасно — автомобиль ста- 
новится неуправляемым. Поэтому нажи- 
маем на педаль плавно и пружинящими 
движениями, чтобы торможение было 
прерывистым, не доводящим колеса до 
юза. Советуют еще снижать на треть 
давление в шинах, чтобы увеличить пло- 
щадь их контакта с покрытием дороги 
и таким образом уменьшить вероятность 


скольжения. Такому совету последовать 
можно, если автомобиль не особенно 
нагружен и лед по всей дороге, а не на 
отдельных участках. 

Теперь о туманах. Ошибается тот. кто, 
поставив на автомобиль противотуман- 
ные фары, думает, что все проблемы 
решены. При дневных туманах они не 
улучшат видимости дороги, но помогут 
сделать так, чтобы вас вовремя заметил 
встречный водитель. Для этого, однако, 
как показывает практика последних лет. 
надежнее всего включить дальний свет 
в обычных фарах. В ночном тумане про- 
тивотуманные фары значительно раздви- 
гают границы видимости, и их помощь 
уже заметна. При слабых и средней плот- 
ности туманах их стоит включать в ком- 
бинации с обычными фарами. 

Туман часто делает дорогу мокрой и 
скользкой. Он осаждается также на стек- 
лах автомобиля, а потому перед выез- 
дом еще раз проверьте, как работает 
стеклоочиститель, и пополните запас 
жидкости в бачке омывателя. Чтобы не 
запотевали стекла, надо держать откры- 
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ет на возникшее впереди препятствие 
не сразу, а только после того, как 
вспыхнут тормозные огни машины, ко- 
торая находится непосредственно перед 
нами. Потому в цепочке автомобилей от 
водителя к водителю опоздание все на- 
растает. Вот тут-то, чуть просчитался в 
определении безопасной дистанции, и 
авария не заставит себя ждать. (Конеч- 
но, если в цепочке легковых автомоби- 
лей оказывается грузовик, этого обзо- 
ра у нас тоже нет. Но в таких ситуаци- 
ях мы и не держимся за ним вплотную, 
здесь иная тактика.) 

Другое дело, если тормозные огни 
«лидера» могут видеть сразу все води- 
тели — через одну, две, три машины. 
Есть на этот счет и исследования — их 
провел НИИавтоприборов. Описывать 
эти лабораторные и дорожные испыта- 
ния не будем: долго и для многих не 
очень интересно, познакомим читателей 
с окончательными результатами и вы- 
водами. 

Испытания проводились со «связкой» 
из трех автомобилей — «лидера» и 
двух «ведомых», которые следовали 
один за другим на 1б-метровой дистан- 
ции. Исследователей, естественно, инте- 
ресовал замыкаюшіий — водитель тре- 
тьей машины. Через какое время он за- 
метит остановку «лидера» и отреагиру- 
ет на нее в обычных условиях и в си- 
туации, когда у того будут включаться 
дополнительные сигналы торможения. 
И вот что получилось. В первом слу- 
чае, а таких проб проделали около 700, 
среднее время реакции составило 1,08 с, 
во втором — 0,65 с. Иными словами, во- 
дитель (а за руль попеременно сади- 
лись трое заводских испытателей) за- 
мечал опасность и приводил в дейст- 
вие тормоза своего автомобиля почти 


вдвое быстрее. А что такое выигрыш 0,6 
секунды при средних скоростях движе- 
ния в городе? Лишних 5 — 7 метров пу- 
ти, а это совсем не мало, если вспом- 
нить, что для полной остановки совер- 
шившему аварию не хватает порой 
метра-двух. 

Возникали и другие вопросы. А не 
будут ли дополнительные фонари сле- 
пить водителей? На какой высоте им 
лучше находиться? Исследования дали 
ответы и на них. Специалисты НИИ 
автоприборов считают, что при силе 
света 40 — 60 кд яркость дополнитель- 
ных сигналов торможения не создает 
никакого дискомфорта для других во- 
дителей. Оптимальная высота их уста- 
новки — 1200 — 1300 мм над полотном 
дороги. Что сказать о тех, кто крепит 
их под задним бампером или на нем 
самом? Что люди не поняли их роли и 
делают все без смысла: кроме как во- 
дителю, который едет сразу за таким 
автомобилем, их огни никому больше 
не видны. Неправы и те работники 
ГАИ, кто заставляет водителей убрать 
из машины необычные, а точнее непри- 
вычные пока еще глазу дополнитель- 
ные фонари. Их применение не проти- 
воречит Правилам дорожного движе- 
ния, которые нормируют на любом 
транспортном средстве лишь количест- 
во и тип фар, а не сигнальных прибо- 
ров. 

Итак, дополнительные сигналы тор- 
можения не мода и не безделушка. Они 
простой и довольно надежный способ 
сократить суммарное время реакции во- 
дителей в условиях транспортного пото- 
ка, а значит и уменьшить число дорож- 
ных происшествий. Так что пренебре- 
гать им не стоит. 

Г ^ітиттіэ 
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Не замечая, что «лидер» тормозит, водители третьего и четвертого автомобилей 
могут невольно сократить дистанцию до опасных пределов. 
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А здесь все реагируют на сигнал торможения почти одновременно. 
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тым окно, и дело не только в притоке 
воздуха, водитель лучше слышит, что 
делается на дороге, ведь в тумане все 
звуки глохнут. А шум — это тоже пре- 
дупредительный сигнал; часто мы слы- 
шим другую машину раньше, чем заме- 
чаем ее. 

Во время движения не упускайте из 
виду правую обочину. Слишком уж при- 
ближаться к ней не стоит, здесь могут 
оказаться невидимые в тумане пешехо- 
ды, велосипедисты, повозки. Но дер- 
жаться ее надо обязательно. К сожале- 
нию, водители очень часто ясмутся к цен- 
тру дороги, наверное, чтобы ненароком 
не съехать в кювет, но движущийся на- 
встречу тоже может захотеть таким же 
образом «облегчить себе жизнь». В ре- 
зультате — лобовое столкновение. 

Очень опасны в тумане обгоны. Не 
предпринимайте такой маневр, если нет 
нормальной видимости по крайней мере 
на 150 метров вперед. Хорошо, если об- 
гоняемый принимает вправо и освобож- 
дает путь для обгона. Но не руководст- 
вуйтесь слепо даже включеішой им пра- 


вой «мигалкой», все это может оказаться 
не жестом вежливости, а сигналом о том. 
что этот водитель собирается повернуть 
направо. И перед ним могут находиться 
пешеходы или повозки. 

Бывают случсш, когда единственное 
спасение от тумана — остановиться. Не 
на дороге, разумеется, а в стороне, луч- 
ше всего на площадке отдыха. Можно, 
конечно, продолжать движение со ско- 
ростью, скажем, б — 10 км/ч, но лучше 
переждать, пока туман рассеется, чем 
тащиться как пешеход. Время ожидания 
вы наверстаете, следуя затем в нормаль- 
ном темпе. 

И последнее. Никогда не двигайтесь 
в тумане на подфарниках ни в городе, 
ни на шоссе, ни днем, ни ночью. Они 
заметны лишь с очень небольшого рас- 
стояния. В этих условиях обязательно 
должны гореть фары, обычные или про- 
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тивотуманные. и не надо здесь жалеть 
лампочки или аккумулятор. Ваша собст- 
венная безопасность и людей, окружаю- 
щих вас, дороже. 

Л. ПАШКИН 


ПОВТОРЕНЬЕ - 

МАТЬ УЧЕНЬЯ 

' ' ' ,* 

<€3еленая волна» 
консультирует читателей 
по Правилам дорожного 
движения 


иункт 0 . 0.0 правил разрешает пере* 
секать линию разметки 1.2, обо»вачаю> 
ЩЗіпю край проезжей части на автома- 
гистралях, с любой стороны. Следует 
ли отсюда, что в случае необходимости 
можно останавливаться на раздели- 
тельной полосе, пересевая сплошную 

линию с левой стороны проезжей ча- 
сти? 


Если рассматривать пункт 6.3.3 в от- 
рыве от других положений Правил, то 
можно прийти к такому выводу. Одна- 
ко он будет ошибочным. Как известно, 
наряду с другими ограничениями на 
автомагистралях запрещены разворот, 
въезд на разделительную полосу и раз- 
рывы в ней (пункт 19.1). Таким обра- 
зом, пересекать краевую линию 1.2, 
когда она ограничивает проезжую 
часть слева, нельзя. Другое дело спра- 
ва. Тут разрешение пересекать краевую 
линию дает водителю возможность уб- 
рать с проезжей части автомагистрали 
транспортное средство, которое не мо- 
жет двигаться из-за технической неис- 
правности или по какой-либо другой 
причине. Ну, а слова «с любой сторо- 
ны» применительно к рассматриваемой 
ситуации нужны для того, чтобы при 
возобновлении движения иметь право 
въехать с обочины на проезжую часть. 


іДрн отсутствии дорожной разметки 
илн знаков, регламентирующих количе- 
ство полос, водитель должен сам опре- 
делить их число. А какой ширины 
должны быть полосы по строительным 
нормам? Это важно знать, чтобы луч- 
ше ориентироваться в конкретной си- 
туации. 

В настоящее время на вновь проекти- 


руемых и строящихся дорогах и ули- 
цах ширина полосы движения в соот- 
ветствии с действующими строительны- 
ми нормами и правилами (СНиП П — Д, 
6 — 72 и СЯиП П — 60 — 75) может 
иметь три размера: 3,76; 3,5; 3,0 м. 
Чем выше категория дороги или улицы, 
тем выше расчетная скорость движения 
и шире полоса. Это диктуется прежде 
всего необходимостью создать между 
транспортными средствами интервал, 
обеспечивающий безопасное движение. 
Он зависит от их динамических габари- 
тов, состояния проезжей части, даже 
манеры вождения и ряда других при- 
чин. 

Конечно, есть еще немало дорог, по- 
строенных в прежние годы, которые не 
отвечают современным требованиям, но 
по ГОСТу, как уже сказано, ширина 
размечаемой полосы не должна быть 
менее 3,0 м. В редких случаях, когда 
дорога отведена только для легковых 
автомобилей, полоса может быть умень- 
шена до 2,76 м. В обычной же дорож- 
ной обстановке при отсутствии размет- 
ки следует ориентироваться на величи- 
ну 3,0 м. 
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в октябрьском номере журнала за 
прошлый год была опубликована кор- 
респонденция <сКонтрольнвя заправка»— 
отчет о рейде по автозаправочным стан- 
циям четырех центральных областей 
Российской Федерации. Материал, есте- 
ственно, был обращен в первую очередь 
к Госкомнефтепродукту СССР. Однако к 
моменту подготовки этого номера ответ 
на него редакция еще не получила. Зато 
откликов читателей не пришлось Долго 
ждать. Нам пишут, что вопросы, подня- 
тые журналом, не то что назрели — 
«даже перезрели». 

Подробнее о сути наиболее интересных 
предложений поговорим позже. Здесь 
же попытаемся обсудить только одно, 
тезисно высказанное в «Контрольной 
заправке» и активно поддержанное чи- 
тателями. Смысл его сводится к тому, 
что владельцы индивидуальных машин, 
как и водители государственных, долж- 
ны получать бензин на всех АЗС, безо 
всяких ограничений. Но предоставим 
слово читателям. 

П. Воронин из Рыбного пишет, что в 
его городе АЗС нет и он вынужден за- 
правляться в Рязани. После разделения 
АЗС на обслуживающие только государ- 
ственные или только личные машины для 
него покупка бензина стала целым собы- 
тием, которому нужно отводить по пол- 
дня. Он подробно рассказывает, как вме- 
сте с семьей провел один свой выход- 
ной — 14 октября 1984 года у окошка 
АЗС, над которым висело объявление 
«Топливо отпускаться не будет — нет 
тока». И это при наличии в городе еще 
пяти АЗСІ Две недели спустя не было 
тока и в Калуге на единственной АЗС, 
предназначенной для индивидуальных 
машин и расположенной в 8 километрах 
от города. Узнав об этом из все того же 
источника — «объявления над окошком», 
семья Лукьяновых отправилась на дру- 
гую АЗС — в 18 километрах от противо- 
положного конца города. Свою субботу 
Лукьяновы, а вместе с ними и сотни 
других автолюбителей простояли в оче- 
реди. 

В. Неделин из Воронежской области 
прислал в, редакцию вырезку из местной 
газеты. В ней заместитель директора во- 
ронежской нефтебазы по АЗС В. Турбин 
поясняет, что «положение такое (речь 
идет о разделении АЗС — рад.) введено 
в целях экономии дефицитных нефте- 
продуктов и предотвращения злоупот- 
реблений на заправочных станциях». 
«Организуйте еще одну поездку по 
АЗС, — просит наш читатель, — и по- 
смотрите, так ли все выглядит на самом 
деле». 

И мы выехали а очередной рейд. 

Первые его результаты, как и в пре- 
дыдущий раз, были получены уже в Мо- 
скве, в субботу. Мы увидели в точности 
то, о чем написали в редакцию читатели 
П. Воронин и Лукьяновы. 

На АЗС № 54 в Ворошиловском райо- 
не — не было тока, на АЗС № 24 (Ленин- 
градский проспект) — не было бензина, 
зато на АЗС № 28 (ул. Беговая) его от- 
пускали только через один шланг и ма- 
шин было по меньшей мере сотни пол- 


торы, осаждавших бензоколонку с двух 
сторон. У единственного шланга буФева- 
ли страсти. А напротив пустовала АЗС, 
выделенная для заправки государствен- 
ных машин. Простояли в очереди около 
часа и не выдержали — уехали. Доба- 
вим, что в рабочие дни в Москве, на- 
пример, можно наблюдать другую кар- 
тину: огромные очереди государствен- 
ного транспорта и скучающего операто- 
ра на бензоколонке для индивидуально- 
го. По данным Комитета народного кон- 
троля СССР, из-за недостатков в работе 
сети АЗС во многих городах простои 
превышают 2 часа. Так что тезис насчет 
экономии тут явно не а ладах с практи- 
кой. 

И вот возникает сомнение; можно ли 
все-таки разделением АЗС предотвра- 
тить злоупотребления? Есть ли уверен- 
ность, что, пока автолюбители жгут лиш- 
ний бензин в поисках «своей» АЗС и сто- 
ят за ним в очереди, где-то там, на от- 
дельно выделенных для государствен- 
ного транспорта АЗС надежно закрыт 
доступ к хищению топлива? Эти вопро- 
сы, однажды встав перед нами, требова- 
ли ответа. А найти его мы решили на- 
много южнее Москвы (все-таки столи- 
ца — дело особое) — в Донецке и Дне- 
пропетровске, городах густо насыщен- 
ных автомобилями. 

На этот раз мы не маскируемся в ин- 
дивидуальном автомобиле. Наше средст- 
во передвижения — «Москвич» с госу- 
дарственными номерами. 

Итак — Донецк. АЗС № 6 выделена 
для заправки автобусов транспортного 
предприятия N8 32926. Но почему тогда 
у колонки красные «Жигули» без номер- 
ных знаков? Ба, да их и заправляют «по 
высшему разряду» — сама хозяйка АЗС 
в тапочках на босу ногу держит писто- 
лет! Владелец этого загадочного транс- 
портного средства от всяких перегово- 
ров отказался и решительно дал деру. 
Заправщица В. Червенкова объяснила, 
что не знает, на каких основаниях она 
обслужила этот личный автомобиль. 

Новый адрес: АЗС № 8. Из колонки. 


где полагается заправлять государствен- 
ные машины, тугая струя АИ-93 бьет в 
бак сугубо личной беленькой «пятерки» 
с номером «д 1086 ДО». Ее владелец за- 
дает нам не самый лучший вопрос: «А 
где такой журнал находится?..» Поясня- 
ем, что редакция в Москве, а мы, ее 
представители, — сейчас здесь, в Донец- 
ке на АЗС, выделенной для гостранспор- 
та. Вот теперь собеседник наш уяснил 
ситуацию и поспешно покинул «чужую» 
территорию. Заправщица Т. Сирацкая 
была не очень изобретательна: «не виде- 
ла, кого заправляю». 

На АЗС N2 2 мы увидели финал опе- 
рации: владелец «Жигулей» «д 7326 ДО» 
заполнял последнюю канистру. Он ре- 
шил было предложить нам мировую со 
словами «ребята, а может не надо...», но, 
видимо, передумал и, не закончив фра- 
зу, хлопнул дверкой. Его любезно об- 
служила заправщица Н. Черненко. 

Выезжая из Донецка, мы позвонили 
начальнику областного управления АЗС 
В. С. Дьяченко и сообщили о результа- 
тах рейда по городу. Надо отдать ему 
должное, письмо о принятых мерах 
пришло сразу после нашего возвраще- 
ния в редакцию. С некоторыми сокраще- 
ниями приводим его: «...заправщики 
АЗС N9 6 и № 8 Червенкова В. X. и 
Сирацкая Т. Я. уволены согласно при- 
казам № 138-к и № 135-к. Учитывая, что 
заправщик Черненко Н. А. ранее не име- 
ла нарушений, профком не дал согласия 
на ее увольнение. Ей объявлен выговор, 
она лишена премии за ноябрь на 100%. 
Все заправщики, отпустившие бензин по 
единым талонам владельцам личного 
транспорта, возместили нанесенный 
ущерб». 

Всем известно, что Днепропетровск — 
большой город на большой реке. Но ма- 


«В летние месяцы очередь на АЗС Мі 2 
в Донецке нужно фотографировать с вер- 
толета» (из разговора с автолюбителем 
А. Панариным — последним участни- 
ком очереди). 
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ло кто знает, что, пользуясь этим, стран- 
ные личности в тельняшках подъезжают 
на лодках и местным, предназначенным 
только для государственного транспор- 
та АЗС, а потом, надрываясь под тяже- 
стью двух канистр с бензином по 20 
литров каждая, растворяются в речных 
просторах. «Они моряки», — объясняют 
это явление работники АЗС. Мы тоже 
ничего не имеем против водителей, ра- 
ботающих на голубых дорогах. Однако, 
когда такой бензинололучатель исчезает 
в тумане, на АЗС очень трудно найти 
официальное письмо с образцами тало- 
нов, где было бы черным по белому 
указано, что именно ему доверяется 
получение бензина, а также помечено, 
сколько им получено и когда. Во вся- 
ком случае, мы на АЗС № 20 в смену 
оператора В. Левчук ясности не доби- 
лись. А полосатого обладателя канистр 
догнать не смогли. 

Помимо моторных лодок в Днепро- 
петровске бензином заправляются еще и 
индивидуальные автомобили. И порой 
это происходит все на тех же специаль- 
но выделенных для государственных ма- 
шин АЗС. Здесь нам удалось сфотогра- 
фировать, как этим занимается заведу- 
ющий кафе С. Симон ян (на фото спра- 
ва). Он не стал убегать и держался с до- 
стоинством. Может быть потому, что 
чувствовал себя на этой АЗС хозяином. 
Получает здесь бензин в кредит, даже 
не утруждая себя каким-либо видом оп- 
латы. Он говорит заправщице АЗС № 17 

B. Сидоренко «отпусти мне столько-то 
литров» — и она отпускает, объясняя 
потом, что талоны (неизвестно какие) 

C. Симон ян обещал завезти при случае. 
Вот это сервис! За что же мучаются 
сотни автолюбителей в очередях на от- 
дельно выделенных для них где-то за 
городом автозаправках, когда, оказыва- 
ется, бензин по-прежнему можно поку- 
пать на любой АЗС? 

Между тем разделение продолжается. 
Для «удобства» населения АЗС заправ- 
ляют: когда у вас нет талонов — за та- 
лоны, когда нет денег, а есть талоны — 
за деньги; если на личном автомоби- 
ле — объяснят, что отпускают бензин 
только гостранспорту, если кончится 


А на АЗС № 17 в Днепропетровске, об- 
служивающей только государственные 
машины, очереди нет. Ну и попросил 
С. Симонян (на фото справа) заправить 
здесь его личные «Жигули». 


топливо на государственной машине — 
обязательно попадется АЗС для индиви- 
дуальных владельцев. А теперь еще по- 
явились специальные среди специаль- 
ных: только для такого-то предприятия, 
только для жителей такого-то города... 
Вот примеры. 

В Макеевке Донецкой области мы 
видели большую АЗС красногвардейской 
автобазы, которая, находясь на одной из 
оживленных магистралей, целый день 
пустовала. «Только для машин автоба- 
зьі», — ответили там на нашу просьбу 
заправить автомобиль. Такую же АЗС из 
восьми колонок мы встретили на улице 
Осенней в Днепропетровске. Она тоже 
пустовала. Нам объяснили, что там ино- 
гда заправляются машины автоба::ы № 2. 
На АЗС № 2 у въезда в Белгород со сто- 
роны Москвы оператор Р. Ечина заявила, 
что «иногородний транспорт не заправ- 
ляет». И в том же Белгороде нам лопа- 
лись отдельные колонки, на которых ви- 
сели объявления «Только для продукто- 
вых машин», «Только для машин пред- 
приятия», «Только для спецтранспорта». 

Во время рейда мы обнаружили так- 
же, что АЗС делятся на такие, которые 
легко найти, которые можно найти с 
большим трудом и которые вообще 
нельзя найти. 

И наконец, мы с полной очевидностью 
установили, что каждая АЗС внутри де- 
лится на две части: работающую и нера- 
ботающую. На всех АЗС, которые мы 
посетили вольно или невольно, — в 
Донецке, Днепропетровске, Белгороде, 
Курске, Орле (а раньше — в Росто- 
ве-на-Дону, Краснодаре, Бобруйске и 
еще в десятке городов) примерно поло- 
, вина топливораздаточных колонок была, 
как сказал один читатель, «удавлена 
шлангами», то есть не работала. 

Руководители на местах объясняют, 
что такое положение вводится «в целях 
экономии нефтепродуктов и предотвра- 
щения злоупотреблений». Имеющиеся у 
нас факты свидетельствуют, скорее, о 
том, что все наоборот: повысился рас- 
ход топлива на всех видах транспорта 
из-за нерациональных поездок в поисках 
нужной АЗС, простаивания там с вклю- 
ченным двигателем; заправка автомоби- 
лей связана с большими потерями вре- 
мени, моральным ущербом в такой ак- 
тивной группе населения, какой являют- 
ся водители. Напряженность «режима» 
заправки на многих АЗС создает благо- 
приятную для обмана обстановку (атмо- 
сферу «дефицита»). Трудности, связан- 
ные с законным приобретением топли- 
ва, подталкивают владельцев автомоби- 
лей на путь нарушения законности. Ко- 
роче, раздельная заправка государствен- 
ных и индивидуальных автомобилей не 
может предотвратить злоупотребления. 
Больше того — она их усугубляет. 

Но разделение продолжается. Мате- 
матики подобный метод знают из теории 
охоты на льва в пустыне. Он предлагает 
разделить пустыню пополам. Ту полови- 
ну, в которой окажется лев, тоже разде- 
лить пополам. Половину, в которой он 
окажется после этого, еще раз разде- 
лить и т. д., чтобы в конце концов заг- 
нать льва в угол. Но пока, как нам из- 
вестно, льва таким способом еще никто 
не поймал. Лев существует сам по себе, 
а теория сама ло себе, и, судя по всему, 
никому не придет в голову воплотить ее 
в жизнь. К сожалению, подобное на 


практике произошло с разделением 
АЗС. 

Мы предлагаем отказаться от этого 
эксперимента. 

Все существующие на наших дорогах 
автозаправочные станции должны отпус- 
кать бензин для любого вида транспор- 
та, независимо от его принадлежности. 
Такая организация, как показывают про- 
стейшие расчеты, увеличит количество 
АЗС, где могли бы заправлять свои ма- 
шины индивидуальные владельцы, при- 
мерно в пять раз, а для государствен- 
ного транспорта — в 1,2 раза. Если все 
бензоколонки на АЗС будут работать, 
возможность заправки увеличится, судя 
по нашим, правда, ограниченным наблю- 
дениям, еще в два раза. Легче запра- 
виться, когда просто найти АЗС. Развер- 
нутая информация о них должна при- 
сутствовать на дороге за несколько ки- 
лометров в обе стороны. 

Особо следует рассматривать работу 
передвижных, контейнерных автозапра- 
вочных станций. Например, только на 
нашем маршруте можно было убедить- 
ся, что они в большинстве случаев про- 
стаивали, хотя, если исходить из идеи их 
создания, этого не дол>^но быть. Наша 
уверенность в этом укрепилась после 
бесед в Госкомнефтепродукте СССР, 
с руководителями автотранспортных 
предприятий. Такого рода специальные 
автозаправочные станции можно было 
бы использовать с большей отдачей — в 
три смены, и в первую очередь для за- 
правки государственных машин во вре- 
мя ночной стоянки и в выходные дни на 
территории автохозяйств. По существу- 
ющему положению крупные автотранс- 
портные предприятия должны строить 
стационарные автозаправочные пункты, 
более мелкие — оборудовать площадки 
для размещения контейнерных и пере- 
движных АЗС. Но дело едва теплится. 
Невольно возникает вопрос: почему бы, 
скажем, каждому автохозяйству, не име- 
ющему пока своей АЗС, не держать де- 
журного «ночного» водителя для за- 
правки машин на ближайшей станции 
или механика, который мог бы заливать 
бензин в те же баки от передвижной 
АЗС? Тогда, может, и очереди на за- 
правку стали бы меньше. Мы убежде- 
ны, что при правильной организации де- 
ла их вообще не должно быть. 

Главное свое предложение — отме- 
нить разделение АЗС — мы адресуем 
Госкомнефтепродукту СССР. Для пол- 
ного разрешения проблемы, которая по- 
сле этого разделения стала только ост- 
рее, автозаправочные станции, мы убеж- 
дены и повторяем это (см. «За рулем», 
1984, № 10), необходимо оборудовать 
кассовыми аппаратами, соединенными с 
топливораздаточными колонками. Разра- 
ботка такого аппарата, как известно, по- 
ручена Министерству приборостроения 
СССР и Госкомнефтепродукту СССР. Но 
вот темпы, которыми она ведется, не вы- 
держивают никакой критики. Наверное, 
иначе и быть не может, когда главные 
усилия прилагаются в другом направ- 
лении — на внедрение идеи, не согласу- 
емой с жизнью. 

Б. ФЕДОРОВ, 

П. МЕНЬШИХ, 
иорреспомдеитм 
«За рулем» 

Москва — Днепропетровская область — 
Донецкая область 
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1. Юбилейные машины из ГДР: 40'тысяч« 
ный грузовик ИФА-В50 для СССР, 10-ты* 
сячный «Мультииар» и 50*тысячный при« 
цеп* 

2. Стеил «Штейр-Даймлер'Лух». Джип 
«Пух<Г240» и пожарный автомобиль «Ро* 
звнбауэр» на трехосном шасси «Штейр». 

3. Самосвал МАН-32281 ДХ грузоподъем- 
ностью 21 т. Мощность двигателя — 
280 л. с. Объединенные в одно цело* кры- 
лья* капот и облицовка радиатора под- 
нимаются вверх. 

4. Лесовоз «Мерседес-Б«нц-2бЗвК» (нолес* 
нал формула 6x4) с гидра вл и чески м по- 
грузчиком «Элсилон-1 1-73» и двухосным 
прицепом «Долль». 

5. Балластный тягач «Фаун ХЦ 32/25» 
для буксировки прицепов полной массой 
90 т. У машины 10-цилиндровый дизель 
(305 л. с.) воздушного охлаждвиия. 
15-стуленчатая трансмиссия. 

6. Молоковоз «Хаиккия-МКТ* на шасси 
КамАЗ с цистерной на 1 2 200 л из нержа- 
веющей стали* самописцем для учета мо- 
лока (точность 1 л) № подъемной третьей 
осью «Нуммек». ^ 

7. Сельскохозяйственный автолоем в со- 
ставе седельного тягача ИФА-В50іГ и по- 
луприцепа грузоподъемностью 11 т для 

а оставки и раздачи комбикормов. 

. Мусоровоз «Норба-И-12» на шасси 
КамАЗ— 5320 с гидравлическим механиз- 
мом спрессовывания отходов. 

9. Полуприцепы «Фрюоф-Франс» типа 
«Савуайяр» с рамами и кузовами из алю- 
миниевого сплава предназначены для ав- 
топоездов полной массой 32 т: фургон и 
рефрижератор (справа). 

10. Цистерна-полуприцеп «Холминг» ем- 
костью 20 м3 для перевозки химикатов. 
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«СпецЕвтотранспорт*84* — • междуна- 
родная выставка, где мы встретились с 
представителями многих зарубежных 
фирм и взяли у них интервью. На пло- 
щади ^00 м^ были представлены спе- 
циализированные автомобили и прицеп- 
ной состав, а также специальные ма- 
шины 120 фирм из 14 стран. Одна из 
крупнейших экспозиций отводилась 
продукции предприятий ГДР. Здесь, на 
выставке советским заказчикам были 
торжественно переданы 40-тысячяый 
грузовик семейства ИФА-В50, 10-ты- 
сячный многоцелевой коммунальный 
автомобиль « Мультикар » и 50-тысяч- 
ный прицеп (фото 1). И наши беседы 
мы начали у стенда с техникой из ГДР. 


М. Хаак (^Транспортмашинен*, ГДР); 
Ваша страна впервые проводит такую 
обширную тематическую международ- 
ную выставку. Нам приятно участво- 
вать в ней наравне с фирмами, имею- 
щими широкую известность, например 
«Даймлер-Бенц* (ФРГ), «Ниссан» (Япо- 
ния), «Фрюоф-Франс* (Франция). Мы 
постарались показать практически все 
специализированные автомобили ГДР, 
которые могут представить интерес для 
советского заказчика: ИФА (фото 7), 
«Робур*, «Мультикар* — два десятка 
разновидностей. 

М. Габриэль («Фрюоф-Франс*, Фран- 
ция): С советскими организациями мы 
поддерживаем деловые отношения два 
десятилетия. В СССР работают 1200 
полуприцепов «Фрюоф-Франс*, из кото- 
рых 800 — в «Совтрансавто*. Ваш ры- 
нок для нас один из самых крупных. 
Мы применяем рамы и кузова прице- 
пов из алюминиевого сплава — техни- 
чески весьма интересное решение. Что 
оно дает? Представленный здесь наш 
двухосный прицеп длиной 12,2 метра 
имеет массу 5,4 тонны, то есть на 1,1 
тонны меньше стального (фото 9). 

А. Виде (ТАМ, СФРЮ); Впервые экс- 
понируем свою продукцию в СССР и 
приехали сюда с надеждой на то, что 
она заинтересует советских заказчиков. 
ТАМ — это комплекс заводов, который 
ежегодно выпускает 10 тысяч автомо- 
билей и 10 тысяч дизелей, причем 35— 
40% их экспортируется. Строим грузо- 
вики, самосвалы, шасси для специали- 
зированных машин. Наши изотермиче- 
ские фургоны имеют саидвичевую кон- 
струкцию панелей, на машинах повы- 
шенной проходимости применяем цент- 
рализованную систему регулирования 
давления воздуха в шинах, дизели воз- 
душного охлаждения. 

Г. Мерц (МАН,- ФРГ) : Мы тоже дебю- 
танты на советских выставках, хотя на- 
ша продукция в СССР известна. Напри- 
мер, в 20-е годы по Москве курсирова- 
ли автобусы МАН. Мы производим 20 
тысяч тяжелых грузовиков и столько 
же автобусов в год. По нашим лицен- 
зиям выпускаются «Раба* в Венгрии и 
«Роман* в Румынии. В производствен- 
ной программе МАН 124 модели и мо- 
дификации грузовиков и шасси полной 
массой от 6 до 40 тонн. 'Среди них — 
тягачи, самосвалы (фото 3), машины с 
турбонаддувом,' пневматической подвес- 
кой колес и двигателем, помещенным 
под грузовой платформой. МАН — 
единственный в мире завод, применя- 
ющий такое расположение двигателя. 

Г. Херуд («Штейр-Даймлер-Пух 
А. Г.*, Австрия): Знаете, наша фирма 
очень старая — ей 120 лет и она стро- 


ит автомобили с 1899 года. Сегодня мы 
делаем грузовики, в том числе специа- 
лизированные, автобусы, вездеходы, 
джипы, тракторы, мотоциклы, велоси- 
педы, шарикоподшипники... Среди это- 
го ассортимента — 10 тысяч джипов и 
вездеходов, 5,5 тысячи грузовиков и их 
шасси, 1,5 тысячи автобусов. Вы спра- 
шиваете о джипах семейства «Г*? Мы 
их выпускаем совместно с «Даймлер- 
Бенц*. Он поставляет нам моторы, 
трансмиссии, рулевые механизмы. Ос- 
тальное делаем сами, а сборку ведем 
только мы. Из Этих машин 10%) идет 
под маркой «Пух*, как экземпляр на 
Стенде (фото 2), а остальные — под 
маркой «Мерседес-Бенц*. 

Т. Тоэи («Ниссан мотор компани*, 
Япония): Мы тоже предлагаем джип. 
Это «Ниссан-патруль*. Он оборудован 
как передвижная лаборатория для диаг- 
ностики автомобилей. Может ехать по 
шоссе и бездорожью. Все колеса — 
ведущие, и привод на передние колеса 
можно отключать. Хочу подчеркнуть, 
что «Ниссан* по масштабам производ- 
ства третья автомобильная фирма в 
мире. Она сделала в 1983 году 1848 ты- 
сяч легковых машин и джипов. 

Ф. Фотн («Кометто индустриеле*, 
Италия): Для доставки крупногабарит- 
ных грузов, например турбогенерато- 
ров, промышленного оборудования, толь- 
ко четыре завода в мире изготовляют 
специализированные самоходные шас- 
си. Одно из них — «Кометто*. Это мо- 
дульная конструкция. Из самостоя- 
тельных блоков грузоподъемностью по 
150 тонн с независимой подвеской всех 
колес, гидростатической трансмиссией, 
самостоятельным двигателем можно со- 
брать любое шасси, которое способно 
перевозить грузы массой даже 3000 
тонн. Всей машиной управляет один 
оператор из кабины. У «Кометто* авто- 
матическая электронная система вы- 
равнивания высоты платформы относи- 
тельно дороги. Ежегодно выпускаем 
45 — 50 шасси разной грузоподъемности 
и с оптимизмом смотрим в будущее — 
ведь наши полуприцепы уже использу- 
ются в вашей стране. 

Б. Мюллер («Фаун А. Г.*, ФРГ): Доля 
поставок нашей техники в СССР — 5 — 
7%) от общей стоимости экспортируе- 
мых изделий. У вас работает около 700 
машин «Фаун*. Они применялись, в ча- 
стности, при сооружении БАМа, транс- 
континентального газопровода Запад- 
ная Сибирь — Европа. Мы производим 
не только трубовозы, автокраны, тяга- 
чи (фото 5), но и карьерные самосва- 
лы грузоподъемностью от 23 до 77 тонп, 
а также коммунальные автомобили — 
мусоровозы, подметальщики, илососы. 
Такие специальные машины, смонтиро- 
ванные на шасси МАЗ и КамАЗ, мы в 
ближайшие годы начнем поставлять в 
СССР. Поскольку 80%) продукции «Фа- 
ун* идет на экспорт, мы заинтересова- 
ны в укреплении своих позиций на рын- 
ках. И неудивительно, что в вашей 
стране за 1984 год «Фаун* представлен 
уже на четвертой выставке. 

Ф. Фридрих («Даймлер-Бенц*, ФРГ): 
Как вы правильно заметили, первый 
наш автомобиль мы отгрузили в Рос- 
сию 90 лет назад, когда один москвич 
приобрел «Бенц* модели «Вело* (шас- 
си Ма 91). История знает и другой при- 
мер, когда в 1928 году для установки 
на советские грузовики Я — 4 было за- 
куплено 137 двигателей «Даймлер- 



Бенц-М2в* мощностью 70 л. с. Начало 
интенсивной деятельности по техниче- 
скому и коммерческому сотрудничест- 
ву относится к 1973 году. Тогда; если 
помните, в Москве состоялась большая 
выставка «Даймлер-Бенц». С тех пор 
мы поставили в СССР свыше 1100 се- 
дельных тягачей, 40 машин «Унимог* 
с оборудованием «Шмидт* для уборки 
улиц, создали в Москве свою сервис- 
ную станцию. И хочу отметить, что бе- 
зупречная работа автомобилей «Мерсе- 
дес-Бенц* в Советском Союзе это 
результат не только высокого качества 
их изготовления, но и хорошего сер- 
виса, высокой квалификации ваших 
специалистов, которые эксплуатируют 
нашу технику. Единство этих условий 
гарантирует марке завоеванную ей ре- 
путацию. Здесь представлены наши се- 
дельный тягач, лесовоз (фото 4), авто- 
кран. Мы стремимся и дальше поддер- 
живать деловые связи с СССР, чтобы 
достичь постоянства взаимной выгоды 
независимо от изменений конъюнктуры. 
Это сотрудничество оцениваю как весь- 
ма успешное. 

Э. Малмквист («Норба А. Б.*, Шве- 
ция): Коммунальные автомобили «Нор- 
ба*' помогают содержать в чистоте ва- 
ши города. Начало деловых связей от- 
носится к 1973 году. С тех пор через 
свой финский филиал мы поставили 
400 мусоровозов модели «К-б* на шас- 
си МАЗ — 500. Из них 350 работают в- 
Москве. Здесь мы показываем новую 
модель мусоровоза К-12 (фото 8), в ку- 
зов которого за минуту можно запрес- 
совать 4,5 м® отходов. 

М. Роно («Холминг О. И.*, Финлян- 
дия): В Москве наша небольшая фир- 
ма экспонируется впервые. Изготовля- 
ем полуприцепы со специализированны- 
ми сменными кузовами. Вместо бензо- 
цистерны за короткое время на том же 
шасси можно смонтировать резервуар 
для зерна или порошкообразных гру- 
зов. Мы рады, что четыре наших прице- 
па (фото 10) уже более года эксплуати- 
руются в Эстонии. 

С. Мантере («Ханккия-МКТ*, Фин- 
ляндия): Восемнадцать лет изготовля- 
ем молочные цистерны. Они из «нержа- 
вейки*, снабжены термоизоляцией из 
40-миллиметрового слоя полиуретана и 
гарантируют, что за 16 часов перевозки 
температура молока изменится не бо- 
лее чем на 1^. В год мы делаем полсот- 
ни цистерн. А здесь показываем модель 
с тремя отсеками общей емкостью 
12 200 литров на шасси КамАЗ с тре- 
тьей подъемной осью конструкции фин- 
ской фабрики «Нуммек* (фото 6). 

Мы ограничились встречами с пред- 
ставителями двенадцати зарубежных 
фирм. Они видят в Советском Союзе на- 
дежного и выгодного партнера, готовы 
развивать н укреплять деловое сотруд- 
ничество. 

Бригада «За рулем* : 

В. Аркуша, 
В. Князев, 

Л. Шугуров 
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Обслуживая 

рулевые 

шарниры 


О том, что все узлы автомобиля, влия- 
ющие на безопасность движения, надо 
поддерживать в хорошем состоянии, 
знает каждый. Рулевые шарниры от- 
носятся именно к этой группе узлов, 
требующих повышенного внимания в 
эксплуатации. Об уходе за ними и не- 
сложных приспособлениях для их об- 
служивания на «жигулях» рассказы- 
вает автолюбитель из села еііиман Одес- 
ской области Д. ШУеЛЬГА. 

Рулевые шарниры надо проверять при 
каждом удобном случае, не дожидаясь, ког- 
да они стуком или чрезмерно большим люф- 
том рулевого колеса заявят об аварийном 
состоянии. Контрольные операции просты и 


не требуют каких-либо сложных инстру- 
ментов. 

Прежде всего осматривают резиновые за- 
щитные колпачки на каждом шарнире. На 
них не должно быть трещин, разрывов или 
отслоений резины от металлической окан- 
товки. При сдавливании колпачка паль- 
цами ниоткуда не должна выходить смаз- 
ка. Иначе через это же место внутрь шарнира 
с тем же успехом будут проникать вода и 
грязь. 

Шарниры с надежным уплотнением слу- 
жат очень долго, практически весь ресурс 
автомобиля. Но если колпачки поврежде- 
ны, то срок службы этих узлов катастрофи- 
чески падает. Оставлять на месте негерме- 
тичный колпачок нельзя, так же как и пы- 
таться кустарным способом залепить пов- 
режденное место. Сошлюсь на свой опыт. 
Однажды, обнаружив на одном из грязеза- 
щитных колпачков отверстие, пробитое, оче- 
видно, камнем, вылетевшим из-под колеса, 
я тщательно заклеил его медицинским плас- 
тырем. Такой ремонт показался мне вполне 
удолетворительным. Но через год шарнир вы- 
шел из строя, в нем появился ощутимый 
люфт. Когда же я размотал пластырь и про- 
верил наличие смазки под колпачком, вместо 
нее обнаружил только пыль ржаво-коричне- 
вого цвета. Результат — замена всей тяги 
вместо одного защитного колпачка. 

Несколько слов о замене этих грязезащит- 
ных колпачков. Разумеется, как и всякую ра- 
боту с тонкими резиновыми деталями, ее на- 
до делать осторожно и аккуратно. Снять ста- 
рый, поврежденный колпачок можно и при 
помощи небольшого молотка, слегка посту- 
кивая им снизу по металлической окантовке 
резины. Но я сделал для такого случая прос- 
той съемник из полоски 2-миллиметровой 
стали, согнув ее в усеченный конус, как по- 
казано на рис. 1. Потребность в таком съем- 
нике может возникнуть не только при де- 
монтаже негодных деталей, но и при раз- 
борке вполне кондиционного шарнира для 
проверки, чистки или пополнения смазки, 
о чем речь пойдет ниже. 

Чтобы напрессовывать колпачки на кор- 
пуса шарниров, я сделал также специальное 
приспособление (рис. 2) — из отрезка тру- 


бы и точеного бойка, по которому надо посту- 
кивать молотком. 

Кроме грязезащитного колпачка у каждого 
шарнира проверяют осевое и радиальное пе- 
ремещение корпуса относительно шарового 
пальца. Осевое должно быть в пределах 
1 — 1,5 мм (рис. 3). Определить его можно при 
помощи какого-нибудь рычага и опоры, упер- 
шись с нижней стороны в корпус шарнира и 
подавая его вверх. Такое нормальное переме- 
щение говорит о том, что вкладыш не зак- 
линен в корпусе и движется вместе с пальцем, 
сжимая пружину. Намертво заклиненный 
в гнезде вкладыш — признак неисправности, 
при которой наконечник рулевой тяги заме- 
няют новым. 

Отсутствие радиальных перемещений кор- 
пуса шарнира относительно пальца проверя- 
ют на ощупь при покачивании рулевого ко- 
леса из стороны в сторону. Если в шарнире 
ощущается свободный ход, его следует за- 
менить. 

Без специального инструмента разобрать 
соединение шарового пальца с поворотным 
рычагом или рулевой тягой очень непросто. 
Приходится прибегать к «варварскому» ме- 
тоду — делать какую-то подставку под тягу 
или рычаг возле шарнира и выколачивать 
из него палец. Сама по себе такая работа под 
машиной неудобна, а с молотком в руках 
есть риск повредить детали. Гораздо лучше 
демонтировать шарниры съемником, кото- 
рый я сделал самостоятельно из подручных 
материалов. 

Идея такого съемника не нова, и здесь пред- 
ложен лишь один из вариантов изготовле- 
ния (рис. 4). Все детали достаточно просты, 
чтобы изготовить их в условиях, доступных 
автолюбителю. Самая сложная — нижний 
рычаг с опорной площадкой, которой съем- 
ник опирается на рулевую тягу. Эта площад- 
ка представляет собой вилку с тонкими кон- 
цами. Их вставляют между тягой и защит- 
ным чехлом, и они должны быть достаточно 
прочными. Для своих условий мне показа- 
лось целесообразным воспользоваться частью 
обычного рожкового ключа с головкой 
«на 19», приваренной к стальной пластине. 
Материал ключа прочен, и его можно обрабо- 
тать до необходимого размера, как показано 
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Рис. 1. Приспособление для снятия грязезащит- 
ных колпачков с шарниров рулевых тяг. 

Рис. 2. Приспособление для напрессовки грязе- 
защитных колпачков на корпуса шарниров руле- 
вых тяг: 1 — боек; 2 — оправка. 

Рис. 3. Проверка осевого перемещения корпуса 
шарового шарнира относительно пальца: 1 — ша- 
ровой палец; 2 — гайка; 3 — рулевая тяга; 4 — 
грязезащитный колпачок; 5 — корпус шарнира; 


6 — вкладыш; 7 — пружина; 8 — заглушка. 

Рис. 4. Съемник для демонтажа шаровых шарни- 
ров: 1 — верхний рычаг; 2 — серьга (2 шт.); 3 — 
трубка (2 шт.); 4 — нижний рычаг; 5 — распор- 
ный болт М16Х65; 6 — стяжной болт М8Х55 
{2 шт.); 7 — гайка М8 (2 шт.); 8 — часть ключа 
«на 19і>, приваренная к нижнему рычагу. 

Рис. 5. Установка съемника для демонтажа шар- 
ниров в рабочее положение. 
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на рисунке. Та часть рычага, которой он при- 
жимается к резиновому колпачку, по вполне 
понятным причинам не должна иметь острых 
краев и заусенцев. 

Как установить съемник, показано на рис. 
5. Порядок работы при демонтаже шарниров 
таков. Сначала весь шарнир очищают от 
грязи. Чтобы не повредить защитный кол- 
пачок, лучше воспользоваться жесткой кап- 
роновой щеткой. Вытаскивают из пальца 
шплинт и отворачивают гайку. Вставляют 
между рулевой тягой и резиновым колпач- 
ком нижний рычаг приспособления с вилкой. 
Верхний рычаг надевают выемкой на торец 
шарового пальца и заворачивают болт, рас- 
пирающий противоположные концы рычагов. 
Когда при заворачивании распорного болта 
почувствуется значительное усилие, можно 
слегка ударить молотком по боковой сторо- 
не гнезда, куда запрессована коническая 
часть шарового пальца. Обычно после этого 
он «выстреливает» из посадочного отверстия. 

Сборка соединения проста. Отметим лишь, 
что на будущее можно слегка смазать конус 
пальца графитовой смазкой — она облегчит 
демонтаж. Гайку на шаровом пальце надо за- 
тягивать динамометрическим ключом с мо- 
ментом 6 кгс • м. Это номинальная величина. 
Минимальная же для этого соединения равна 
5,1 кгс • м,' а максимальная — 6,3 кгс • м. 
Если вырез под шплинт на гайке не совпал 
с отверстием в пальце, гайку можно Довер- 
нуть на угол, меньший 60°. 

Естественно, что после замены шаровых 
шарниров надо отрегулировать схождение 
колес. 

На заводе шарниры заполняют смазкой 
ШРБ-4, и считается, что ее достаточно на 
весь срок службы узлов. Моей машине 11 лет. 
Когда я разобрал для профилактической про- 
верки шарниры, то действительно смазка в 
них была, но в совершенно засохшем виде. 
Необходимость ее замены или пополнения в 
процессе эксплуатации, особенно у старых 
машин, очевидна. Журнал уже писал об этом 
(«За рулем», 1984, № 9). Задолго до этой 
публикации я сделал в заглушке каждого 
шарнира резьбовое отверстие Мб Для пресс- 
масленки, которое в повседневной эксплуа- 
тации закрыто коротким (6 мм) винтом. 

Практический совет, как просверлить от- 
верстия и нарезать в них резьбу. Лучше поль- 
зоваться ручной дрелью. При выходе сверла 
вращать его надо медленно, чтобы стружки 
не попали внутрь шарнира. В процессе ра- 
боты периодически убирают стружки, а свер- 
ло обтирают промасленной тряпкой. Кроме 
того, желательно простым контактированием 
с постоянным магнитом намагнитить сверло. 
Тогда все стружки будут прилипать в нему, 
и их легко собрать из отверстия. 

Для нарезки резьбы используют метчики 
Мб № 1 и № 2. Их обильно покрывают смаз- 
кой ШРБ-4 и тоже намагничивают. При свер- 
лении и нарезании шаровой палец должен 
стоять перпендикулярно к тяге, иначе он бу- 
дет мешать сверлу и метчикам. В некоторых 
тягах при нарезании резьбы заглушка про- 
ворачивается вместе с метчиком. Это, кстати, 
показатель неплотности в шарнире, через ко- 
торую в него могут проникать вода и грязь. 
Корпус такого шарнира надо зажать в тиски, 
чтобы его края, где запрессована заглушка, 
слегка деформировались и сжали ее. 

Уже после переделки шарниров для сма- 
зывания порвался защитный колпачок, 
внутрь шарнира попала грязь, но смазка 
там осталась и дефект был скоро обнаружен. 
Благодаря дополнительному отверстию шар- 
нир удалось основательно промыть, запол- 
нить новой смазкой и, заменив чехол, оста- 
вить на машине. Дело это несложное. Струб- 
циной сжимают палец и корпус шарнира, как 
при проверке осевого перемещения, до сжа- 
тия пружины и освобождения вкладыша. 
После этого при помощи шприца для заправ- 
ки масла в коробку передач или подобного 
инструмента нагнетают через отверстие в заг- 
лушке керосин, дизельное топливо или иной 
растворитель до тех пор, пока из шар- 
нира не перестанет поступать загрязненная 
смазка. После промывки шарнир продувают 
сжатым воздухом, освобождают от струб- 
цины и заправляют свежей смазкой. Внутрь 
нового защитного колпачка ее кладут нем- 
ного, примерно на треть его объема. 


В предыдущем номере мы начали пу- 
бликовать цикл статей об эксплуатации 
и обслуживании аккумуляторной бата- 
реи, подготовленных В. СУЕТИНЫМ. 
Сегодня — разговор о содержании ба- 
тареи и контроле за ее зарядом. 

Чистота — не только для красоты. 
Надежная электрическая изоляция вы- 
водных штырей у блоков электродов от 
полюсных выводов батареи предотвра- 
щает потерю запасенной ею энергии. С 
целью обеспечить это условие верхняя 
поверхность у основной массы выпуска- 
емых батарей залита специальной ма- 
стикой. Во время эксплуатации ней 
скапливаются пыль и грязь, образую- 
щие иногда токопроводящие мостики, 
через которые батарея может медленно 
разряжаться. Попятно поэтому, что на- 
до периодически очищать мастику. А 
лучше всего подходит для этого содо- 
вый раствор — он нейтрализует капли 
электролита, которые могут там ока- 
заться. 

Некоторые автолюбители закрывают 
мастику полиэтиленовой пленкой с от- 
верстиями для пробок и штырей. К 
сожалению, пленка затрудняет наблю- 
дение за состоянием мастики, которая 
может вспучиваться и трескаться, когда 
в батарее образуется избыточное дав- 
ление. Так бывает, если засорены вен- 
тиляционные отверстия в пробках ба- 
нок. Под слоем мастики в этом случае 
может скопиться электролит, который, 
накоротко соединив выводы банок, бу- 
дет разряжать батарею. При первых та- 
ких признаках следует очистить проб- 
ки и снять поврежденные участки ма- 
стики. Удалив в этих местах следы 
электролита (тряпочкой, смоченной со- 
довым раствором), наносят слой рас- 
плавленной мастики (в крайнем случае, 
битумной антикоррозионной). 

Уровень и плотность электролита — 
другие важнейшие факторы, определя- 
ющие работоспособность батареи. 

Уровень необходимо контролировать 
летом не реже раза в пять — семь дней, 
зимой — вдвое реже. Нельзя допускать 
даже кратковременной эксплуатации 
батареи с оголенными пластинами, ког- 
да видна сухая предохранительная сет- 
ка. В южных районах целесообразно 
поддерживать минимальный уровень 
электролита, то есть в пределах 8 — 
10 мм над сеткой. Если температура ок- 
ружающего воздуха выше 30° С, уро- 
вень необходимо проверять ежедневно. 

Плотность электролита проверяют ле- 
том не реже раза в месяц, а зимой — 
каждые две недели. Если она ниже 
требуемой для данной климатической 
зоны более чем на 0,02 зимой и на 0,04 
г/см^ летом, батарею следует зарядить. 
Когда же плотность электролита в 
разных банках различается более чем 
на 0,01 г/см^, необходимо провести 
уравнительный заряд и, если потребу- 
ется, откорректировать плотность в кон- 
це заряда. 

Заряжать батарею надо и тогда, когда 
плотность оказалась выше (!) требуе- 
мой для данной климатической зоны, с 
последующей корректировкой плотно- 
сти в конце заряда. Кстати, эксплуата- 
ция батарей с повышенной плотностью 
электролита не такая уж редкость в 


среде автолюбителей, поскольку судить 
о заряженности такой батареи по ка- 
ким-либо признакам на автомобиле не- 

ВОЗМОЖіЮ. 

Контролируя ПЛОТНОСТЬ электролита, 
обращаем внимание на его цвет. От- 
тенки от светло-коричневого до красно- 
го говорят о недопустимом количестве 
шлама — выпавшей из пластин актив- 
ной массы. Промывка дистиллирован- 
ной водой в этом случае не поможет, 
наоборот, способна усугубить положе- 
ние. Частички шлама при сливе элек- 
тролита могут замкнуть разноименные 
пластины, а промывкой их удалить не 
удастся. 

Здесь два пути — покупать новый 
аккумулятор, так как этот скоро отка- 
жет, или ремонтировать его. Делают 
это следующим образом. Разогрев 500- 
ваттной электрической лампой с отра- 
жателем или электрическим рефлекто- 
ром заливочную мастику, тщательно 
■удаляем ее и уплотнительные проклад- 
ки. Вынимаем одновременно аккумуля- 
торы из блока, поддевая их равномер- 
но за межэлементные соединения мон- 
тажной лопаткой или отверткой и не 
допуская при этом перекоса. Вытянув 
наполовину батарею из блока, жела- 
тельно установить деревянные бруски 
между блоками ее пластин, чтобы ис- 
ключить изгибы и переломы межэле- 
ментных перемычек и выводных шты- 
рей полублоков аккумуляторов батареи. 
Шлам из моноблока удаляем деревян- 
ной или пластмассовой лопаточкой, а 
оставшийся — сильной струей воды. 
Сепараторы для промывки вынимаем 
по одному, сразу вставляя на место 
каждого чистый, чтобы предупредить 
короткое замыкание разноименных пла- 
стин. Заметим, что эту работу лучше 
делать вдвоем. 

Установив чистую батарею в бак, за- 
ливаем крышку разогретой до 200° С 
мастикой (можно использовать старую 
с добавлением небольшого количества 
битумной смолы). Электролит в бата- 
рею заливаем той же плотности, что 
была до разборки, и проводим уравни- 
тельный заряд, а если потребуется, то 
и корректировку плотности. 

Если в процессе заряда разряженной 
батареи начинает образовываться пе- 
на, причина одна — посторонние при- 
меси в электролите. Следует немедлен- 
но прекратить заряд, промыть бата- 
рею и залить свежий электролит. Плот- 
ность электролита и вид заряда — те 
же. 

«Здоровье в порядке — спасибо за- 
рядке». Важнейшим условием долго- 
временной службы аккумуляторной ба- 
тареи является постоянная, почти пол- 
ная (90 — 95%) ее заряженность. Обес- 
печивает это условие при работе бата- 
реи на машине генератор при помощи 
реле-регулятора, задающего напряже- 
ние в бортовой сети. 

Отклонение напряжения заряда толь- 
ко на 0,2 — 0,4 В сокращает срок служ- 
бы батареи почти на 25%. А это значит, 
что при годовом пробеге 15 тысяч ки- 
лометров в умеренной климатической 
зоне можно вывести ее из строя на год 
раньше положенного срока (рис. 1). 

Дело осложняется тем, что подавляю- 
щее большинство автолюбителей экс- 
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плуатирует свои автомобили преимуще- 
ственно летом, когда субъективно даже 
50-процентная разряженность батареи 
не ощущается. И поэтому, вроде бы, не 
возникает необходимости контролиро- 
вать напряжение и разряженность ба- 
тареи. Она ведь со своими функциями 
справляется. Но недозаряд в конце кон- 
цов все-таки проявит себя довольно 
ощутимо не только снижением плотно- 
сти электролита. Достаточно бывает не- 
скольких неудачных попыток пустить 
двигатель, чтобы выявить чрезмерную 
разряженность батареи. Вот тут-то мы 
уже бьем тревогу. Правда, поздновато. 

Перезаряженность заметить тоже не 
всегда легко. Плотность электролита не 
повышается, пусковые качества батареи 
на высоте. А необходимость чаще до- 
ливать дистиллированную воду может 
быть вызвана и повышенной температу- 
рой воздуха. Конечно, если напряжение 
заряда намного превышает норму, по- 
следствия перезаряда легко заметить 
на поверхности батареи в виде капель 
выброшенного электролита. Нужно 
помнить, что увеличение напряжения 
заряда на 1,4 — 1,6 В сокращает срок 
службы батареи вдвое.', 

Как же быть? Ответ, наверное, ясен. 
Напряжение заряда необходимо контро- 
лировать систематически, хотя бы раз 
в месяц, независимо от субъективной 
оценки работоспособности батареи. Сле- 
дует иметь в виду, что нас интересует 
главным образом напряжение, поступа- 
ющее на полюсные выводы батареи. 
Кстати, по нему также можно оценить 
исправность генератора, реле-регулято- 
ра и контактов в цепи. Дело в том, что 
здесь оно может быть выше, чем в сети, 
в результате увеличения сопротивления 
цепи «генератор — замок зажигания — 
предохранитель — реле напряжения* из- 
за ухудшения контактов в местах со- 
единений проводов. Стремясь компен- 
сировать падение напряжения в этой 
цепи, реле заставляет генератор под- 
нять его до нормы, а в цепь заряда 
батареи по своему проводу от генерато- 
ра пойдет уже увеличенный ток. В та- 
ких случаях бывает достаточно восста- 
новить надежные контакты в соедине- 
ниях замка, предохранителя, реле, что- 
бы напряжение в обеих цепях выравня- 
лось и вошло в норму (об этом подроб- 
но рассказано в статье «Почему «ки- 
пел* аккумулятор* — «За рулем*, 1984, 
№ 11 ). 

Когда напряжение ниже нормы, по- 
лезно включить дополнительную на- 
грузку (фары), и, если стрелка вольт- 
метра покажет еще меньшее напряже- 
ние заряда, а увеличение оборотов дви- 
і;дтеля не помогает, возможно слабо на- 


тянут приводной ремень или зависли 
. щетки генератора. Если же напряжение 
генератора поддерживается без нагруз- 
ки, а под нагрузкой резко падает до ну- 
ля, придется обратиться на СТО — у 
генератора серьезные неисправности. 

В случав, когда надежные контакты 
в цепи обеспечены, генератор исправен 
и натяжение приводного ремня в нор- 
ме, — виноват реле-регулятор. 

Электромеханические реле-регулято- 
ры (РР380, РР310, РР360) регулируют 
изменением натяжения пружины, бес- 
контактные (РР350) — подбором сопро- 
тивлений делителя напряжения. Здесь 
уже придется ознакомиться с электрон- 
ной схемой прибора, если вы решили 
провести такую регулировку сами. Для 
более или менее квалифицированного 
радиолюбителя эта работа, как и выяв- 
ление неисправных элементов схемы, 
не представляет особой трудности. Ну 
а как быть, если вы в этой области во- 
обще не разбираетесь? Обратитесь на 
СТО, возможно, вам помогут. В худшем 
случае заменят неисправный прибор. 
Но контролировать параметры 'регули- 
руемого напряжения вам так или иначе 
придется самому. 

Условия проверки регулируемого на- 
пряжения приведены в журнале «За 
рулем* (1984, Мз 3, с. 14), а параметры 
напряжения заряда — здесь на рис. 2. 

Особо стоит остановиться на технике 
измерений, не владея которой можно 
получить ошибочный результат. Преж- 
де всего, замеры необходимо проводить 
на прогретом двигателе. А самое глав- 
ное условие — это как можно более 
полно заряженная батарея. Именно по- 
этому инструкции по эксплуатации ре- 
комендуют перед началом замера дать 
двигателю поработать 10 — 15 минут, 
чтобы обеспечить подзаряд батареи. 
Однако удобнее сразу же после его 
пуска подключить вольтметр или авто- 
тестер и наблюдать изменение напря- 
жения. Проверяем регулируемое на- 
пряжение не ранее чем через 5 минут 
после того, как стрелка прибора займет 
устойчивое положение. Возможно, сум- 
марное время работы двигателя увели- 
чится. Проведя проверку и, если потре- 
буется, регулировку, вновь контролиру- 
ем напряжение заряда при установлен- 
ной крышке реле-регулятора. Если от- 
мечено пониженное напряжение заряда, 
батарею надо подвергнуть стационарно- 
му заряду, даже когда по плотности 
электролита разряженность ее не выяв- 
лена. Не исключено, что плотность 
электролита в аккумуляторе была по- 
вышенной. Такие случаи — не ред- 
кость. 



Рис, 1. Зависимость срока службы аииу- Рис. 2. Рекомендуемые величины напря- 
муляторной батареи от величины иапря- жения заряда батарей в зависимости от 
жения заряда (легковые такси в Москве). температуры электролита. 


Этот аккуратненький «Запорожец* 
вот уже семнадцатый год изо дня в 
день возвращается в один и тот же мо- 
сковский двор. Когда же его хозяин 
Владимир Анатольевич МИРОШНИКОВ 
по субботам возится во дворе со своим 
«коньком-горбунком*, нередко можно 
услышать такую беседу. 

— Не собираешься продать? 

— Покупатель еще не нашелся. 

— Ну а если найдется? 

— Пожалуй, нет. Привык. Да и рав- 
ноценной замены ему пока нет. 

В одну из суббот и мы познакоми- 
лись с В. Мирошннковым, попросив 
раскрыть «секреты* долголетия его ав- 
томобиля. Об этой встрече и пойдет 
речь. 


— Иногда не верят, что мой «Запо- 
рожец* пробежал больше 500 тысяч ки- 
лометров. Но это действительно так. 
Купил я его в 1968 году. Кузов 
>6 295459, шасси № 292108, двигатель 
№ 318958 — всё можно проверить. С 
той поры сохранились не только номе- 
ра агрегатов, но и они сами без каких- 
либо серьезных ремонтов. 

Должен сказать, на станции обслу- 
живания автомобиль был только раз — 
в гарантийный период после 12 тысяч 
километров пробега поломалась «кор- 
зина» сцепления. Ее заменили, но вско- 
ре дефект повторился, и я решил с той 
поры все делать сам. 

— За такое долгое время у вас, на- 
верное, сложились своп правила ухода 
за машиной? 

— Может быть мои выводы не ори- 
гинальны. Но в их пользе я убежден. 

Первый: о здоровье автомобиля надо 
заботиться до болезни. Водитель дол- 
жен чувствовать, какой узел или агре- 
гат «созревает* для ремонта, и чем 
раньше будут приняты нужные меры, 
тем лучше. И второй: ремонт можно 
начинать только в том случае, если сам 
к нему подготовился — ознакомился с 
литературой, подобрал весь необходи- 
мый инструмент, сделал приспособле- 
ния. На собственном опыте убедился, 
если следовать этим правилам, потреб- 
ность в запчастях резко сокращается. 

Но, пожалуй, еще больше, чем от свое- 
временного ремонта, расход их зависит 
от ухода за машиной. У «Запорожца* 
немало точек смазки. Некоторые из 
них труднодоступны. Но беда не толь- 
ко в этом. Вредно сильное загрязнение 
масленок, тогда при нагнетании смазки 
через них внутрь механизмов попадает 
абразив. Поэтому я надеваю на маслен- 
ки резиновые колпачки, из тех, что при- 
меняют для защиты штуцеров, через 
которые выпускают воздух из тормоз- 
ных цилиндров. Все точки смазки в 
передней подвеске «подкармливаю* че- 
рез 300 километров. Занимает это 10 — 
15 минут, но вот результат — за все 
время я сменил только два комплекта 
шин, сейчас езжу на третьем. Безуслов- 
но, сказывается и спокойный стиль 
вождения. Износ шин всегда равномер- 
ный. Кстати, о давлении в шинах. Сле- 
жу за ним регулярно и держу его на 
нижнем допустимом пределе, ведь под- 
веска у автомобиля жес ковата. 

Особо скажу о масле для двигателя. 
Всегда, насколько это было возможно. 



пользовался дизельным маслом Дп-11. 
Оно, как мне кажется, лучше всего 
подходит для такого двигателя. Меняю 
его аккуратно через каждые 2000 кило- 
метров. Масла АС-8 избегаю. Оно боит- 
ся высоких температур, которые свойст- 
венны двигателю с воздушным охлаж- 
дением. В последние годы, когда воз- 
никли трудности с дизельным маслом, 
перешел на «жигулевское». Но не все- 
сезонное (однажды после полугодично- 
го хранения в нем появился мутный 
осадок, и я потерял доверие к его ка- 
честву), а только летнее М12Гі. Резуль- 
тат налицо — в двигателе стоит пер- 
вый, родной коленчатый вал. 

— И подшипники не пришлрсь заме- 
нять? 

— Подшипники заменил, но вовсе не 
потому, что у них был велик износ. Воз- 
ник заметный осевой люфт коленвала. 
Сняв двигатель, стал искать причины и 
способы устранения люфта. Сначала — 
об одной рекомендации, которая много 
лет назад была помещена в журнале 
«За рулем». Суть ее в том, что для 
предотвращения люфта коленчатого ва- 
ла в маслосливное отверстие надо за- 
гнать трубку, которая будет выполнять 
роль стопорящего шти^а. Я это сде- 
лал, но через несколько тысяч километ- 
ров люфт появился вновь. При повтор- 
ной разборке двигателя обнаружилась 
главная причина неисправности. 

К тому времени у меня было уже че- 
тыре комплекта подшипников. Поку- 
пал их один за другим, и все они были 
с минусовым допуском по наружному 
диаметру. Вставить такой подшипник, 
конечно, очень легко, да вот беда — 
елозит он, отчего и появляется осевой 
люфт. Рекомендованная трубка помога- 
ет лишь короткое время: ведь матери- 
ал подшипника — алюминиевый сплав, 
и в месте контакта с трубкой он бы- 
стро срабатывается, не выдерживает 
концентрированных нагрузок. В конце 
концов выход из положения был най- 
ден. Специальной обработкой увеличил 
наружный размер подшипников на 
0,05 мм больше плюсового допуска. 
При установке нагрел опоры, а под- 
шипники охладил, получилась надеж- 
ная посадка. И люфтом коленчатого ва- 
ла больше никогда уже не занимался. 
Но лучше, если бы завод давал детали 
должного качества. 

— А другие изнашиваемые детали? 
Ведь их ресурс не бесконечен. Те же 
поршни, кольца, клапаны. 

— В отношении этих деталей с огра- 
ниченным ресурсом могу сказать, что 
их можно менять реже, и намного, если 
следить за температурным режимом 
двигателя и надежностью смазки. 

У «запорожского» мотора очень вы- 
сока чувствительность ко всякого рода 
загрязнениям, будь то загрязнения мас- 
лом снаружи, что отрицательно сказы- 


вается на его охлаждении, или отло- 
жение смол в масляных каналах. По- 
следнее в еще большей степени стиму- 
лирует перегрев двигателя. 

Когда двигатель чист снаружи и, 
главное, внутри, он не перегревается. 
Масло всегда должно свободно посту- 
пать к парам трения по всем каналам. 
И никаких утечек его через уплотни- 
тельные детали. Кстати, уплотнитель- 
ные кольца, например, для маслослив- 
ных трубок я делаю сам из кусочков 
листовой резины. Отверстие сверлю 
стальной трубкой, затем собираю за- 
готовки в пакет на оправке и обраба- 
тываю наружную поверхность до нуж- 
ного диаметра. 

— А как вы оцениваете экономич- 
ность автомобиля за весь срок его 
службы? 

— В первый же год мы поехали с 
женой в Прибалтику. Путешествие по- 
лучилось долгим. Вернулись благопо- 
лучно, а когда подсчитали расход бен- 
зина, оказалось, что на 100 километ- 
ров тратили всего 5,4 литра. Правда, 
машина шла вяло, но для режима об- 
катки, когда скорость 55 — 60 км/ч, это 
приемлемо. Потом снял карбюратор, 
проверил уровень топлива в поплавко- 
вой камере. Он был на нижнем преде- 
ле. Перевел его на верхний предел, и с 
той поры результаты были стабильны- 
ми: на автомагистрали — 6 литров, 
в городе — летом 7, зимой (работает 
отопитель) — до 9. 

Говоря о расходе топлива, надо ска- 
зать о скорости. Летом на шоссе «крей- 
серская» скорость 70 — 75 км/ч. Но и 
достаточнЪ продолжительная езда со 
скоростью 80 — 90 км/ч не вызывает 
перегрева. Однако она неэкономична 
для данного двигателя, который расхо- 
дует 6 л/100 км как раз на «крейсер- 
ской» скорости. 

Пускается мотор норма'льно до мо- 
роза в 20® С. Но ездить зимой на ЗАЗ — 
965А небезопасно. Это надо сказать 
сразу. Нет хорошей циркуляции теп- 
лого воздуха в салоне, поэтому боковые 
и задние стекла заиндевелые или запо- 
тевшие. 

Скажу и о других недостатках этого 
автомобиля. Он шумен, и шум его с 
такими оттенками, которых нет у дру- 
гих автомобилей. Еще один недоста- 
ток — чрезвычайно малый объем ба- 
гажника. 

— Вы начали рассказ о машине с 
ремонта сцепления. Как оно и другие 
агрегаты трансмиссии вели себя за 
столь долгий пробег? 

— Естественно, изнашивались на- 
кладки ведомого диска. Заменить их — 
не проблема, а стоят они очень деше- 
во. Но вот что интересно. Графитовый 
нажимной подшипник я еще не менял. 
Добился такого срока службы только 
благодаря устранению биения пяты 


сцепления. Регулирую ее очень точно, 
при помощи индикатора проверяя па- 
раллельность плоскости пяты и прива- 
лочной поверхности корзины на чугун- 
ной плите. Гайки, которые фиксируют 
выжимные лапки, стопорю не заводски- 
ми обжимками, а сваркой (после регу- 
лировки, конечно). Болты для этого сде- 
лал сам из нержавеющей стали, чтобы 
они не подвергались закалке при свар- 
ке. 

В коробке передач заменил все под- 
шипники, но все шестерни прежние. 

— У машины есть и главная часть, 
которая определяет весь срок ее служ- 
бы, — кузов. Каким образом вы сохра- 
нили его на полмнллиона километров? 

— Опыта набираешься не сразу. Вот 
и я, например, в первые годы эксплуа- 
тации «Запорожца» держал пороги су- 
хими. Через семь лет они сгнили. Ког- 
да установил новые, стал заботливее. 
Регулярно обрабатываю пороги изнут- 
ри ершиком, смоченным консервацнои- 
ной смазкой. Для такого дела не вся- 
кая смазка годится, а только специаль- 
ная — «Мовиль», «Мольвин», «Рези- 
стин МЛ» и др. 

Днище автомобиля со стороны сало- 
на покрыл битумной мастикой, поверх 
нее положил слой рубероида, а уж по- 
том — штатные резиновые коврики. 
Строго слежу и за состоянием антикор- 
розионной мастики снизу и в колесных 
нишах. Конечно, за долгий срок служ- 
бы кузов в некоторых местах потребо- 
вал ремонта. Хотя я сам сварщик, мел- 
кий ремонт кузова предпочитаю делать 
при помощи эпоксидной шпаклевки. 
Это и проще, и нередко надежнее, так 
как сварка, особенно газовая, груба для 
таких работ. Металл после нее ржаве- 
ет быстрее. 

Дважды пришлось править передние 
крылья. Первый раз из-за столкновения 
с «Москвичом» — он въехал в мой ав- 
томобиль, удар пришелся в левое пе- 
реднее. Правил его сам. Второе проис- 
шествие — удар в правое переднее. 
Проезжал мимо остановившегося на се- 
редине проезжей части УАЗа, водитель 
которого неожиданно открыл дверь. 
Снова пришлось править. Вот, пожалуй, 
и все ремонты. 

— И последний вопрос. По каким до- 
рогам вам приходится ездить? 

— По московским улицам и подмо- 
сковным шоссе до садового участка. В 
дальних путешествиях люблю такие, ко- 
торые отвечают скоростным возмож- 
ностям машины и ведут к пока непопу- 
лярным у массы автолюбителей ме- 
стам. Кстати, здесь наиболее ярко по- 
казывает себя прекрасная проходи- 
мость «Запорожца*. Этот маленький 
автомобиль практически не боится без- 
дорожья. Так что ника^х ограничений 
для него я не делаю. • 
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Многие письма в редакцию от вла- 
дельцев чехословацких мотоциклов 
ЯВА и 43 содержат вопросы, связан- 
ные с коробкой передач. Некоторые се- 


туют на отказы этого агрегата еще в га- 
рантийный период. Другие сообщают, 
что попытки устранить какой то дефект 
коробки передач не дают желаемых ре- 
зультатов. Третьи хотят понять, что 
происходит в этом агрегате. 

Любой мотолюбитель, имеющий неко- 


торый опыт, вполне способен справить- 


ся с болезнями ко 


• II 


бки передач 


— на- 


до лишь знать ее устройство и пони- 
мать природу наиболее характерных от 
казов, — считает наш постоянный ав 
тор инженер Э. КОНОП. 


Рассмотрим основные причины непо- 
ладок в работе коробок перемены пере- 
дач (КПП) мотоциклов ЯВА-634 и 43-472, 
что в определенной мере будет полезно 
и для владельцев машин иных мароіг. 

Конструкция коробки ЯВЫ схематично 
показана на рис. 1. Первичный вал 1 , 
несущий на себе муфту сцепления, с од- 
ной стороны опирается на шарикопод- 
шипник 2 , а с другой входит внутрь 
полого вторичного вала 8 , который уста- 
новлен в двухрядном шарикоподшипни- 
ке 9. Промежуточный вал 1 1 расположен 
под первичным и вторичным валами и 
вращается в бронзовых втулках 10 и 17 . 

В коробке передач четыре пары ше- 
стерен, находящихся в постоянном за 
цеплении. На каждом валу есть шестер- 
ни, изготовленные воедино с валом. Это 
шестерня 3 с 12 зубьями на первичном 
валу, шестерня с 19 зубьями на вторич- 
ном и находящаяся с ней в зацеплении 
шестерня 12 с 12 зубьями на промежу- 
точном валу. 

Три шестерни — 4 с 19 зубьями на 
первичном валу, такая же шестерня 13 
на промежуточном и здесь же шестерня 
16 с 24 зубьями — свободно вращаются 
на цилиндрических частях валов, будучи 
зафиксированными от осевых перемеще- 
ний. 

Положение шестерни 16 определено 
с одной стороны торцем втулки 17 , а с 
другой — левым торцем шлицевой части 
промежуточного вала. Перемещение ше- 
стерен 4 и 13 ограничено с одной из 
сторон торцами шестерен 3 и 12 , а с дру- 
гой — пружинными фиксирующими 
кольцами 5 и 14 , надетыми на валы в 
проточки. Роль колец велика — при по- 
ломке даже одного из них возможно са- 
мопроизвольное включение сразу двух 
передач и разрушение коробки. При 
сборке нужно тщательно устанавливать 
эти кольца, а замена потерянного какой- 
либо «самоделкой» очень опасна! 

Переключение передач осуществляют 
двумя шестернями с 16 зубьями. Одна 
из них ( 7 ) перемещается на шлицах 
вдоль первичного вала, вторая ( 15 ) — на 
шлицах промежуточного. 

На рис. 2 показано, каким образом 
происходит включение каждой передачи. 
В зависимости от положений двух вилок, 
которыми управляет кулиса, образуются 
четыре варианта замыкания механичес- 
кой цепи от первичного вала до вторич- 
ного. то есть четыре передачи. Отметим, 
что при включении любой из них ше- 
стерни, не участвующие в передаче кру- 
тящего момента, вращаются вхолостую 
с теми или иными оборотами, а не стоят. 

Итак, особых сложностей в механизме 
коробки нет. Каковы же наиболее типич- 
ные неисправности? 

Оставим редкие случаи поломок, воз- 
никающих как следствие производствен- 
ного брака. Ремонт тогда делают в га- 


рантийных мастерских, адреса которых 
указаны в инструкции по эксплуатации. 
А как быть, когда неисправность возни- 
кает по мере износа деталей, после бо- 
лее или менее большого пробега? И по- 
чему коробка кому-то служит безотказно 
добрую сотню тысяч километров, а у 
кого-то с трудом дотягивает до оконча- 
ния гарантийного срока, чтобы потом 
(очень обидно!) сломаться? 

Наиболее часто мотоциклисты жалу- 
ются на самопроизвольное выключение 
передач. 

Заметьте, каково смещение вдоль вала 
шестерен 7 и 15 (см. рис. 1) при вклю- 
чении передач. Всего около 5 мм. Если 
величина захода кулачков в отверстия 
на первой и четвертой передачах (рис. 3) 
или одного за другой на второй и треть- 
ей станет меньше, соответственно увели- 
чатся нагрузки на их рабочие поверх- 
ности, ускорится их износ. Следователь- 
но, и при сборке коробки из новых де- 
талей, и при использовании уже рабо- 
тавших нужно помнить обо всех факто- 
рах, способных уменьшить величину за- 
хода кулачков, то есть полноту их вклю- 
чения. 

На первой передаче, к примеру, она 
может уменьшиться ровно настолько, 
насколько увеличится перемещение ше- 
стерни 16 (см. рис. 1) вдоль вала. В нор- 
ме оно 0.2— 0,3 мм. Если перемещение 
шестерни стало большим, его уменьшают, 
устанавливая между ней и втулкой 17 
закаленную стальную шайбу подходящей 
толщины. При этом недопустимо зажи- 
мать промежуточный вал между поло- 
винами картера! Его осевое перемещение 
в собранной коробке должно быть в пре- 
делах 0,2 — 0,3 мм. 

Полноценному включению второй и 
третьей передач препятствует увеличен- 
ный (больше 0,3 мм) осевой люфт ше- 
стерен 4 и 13 , возникающий в результа- 
те износа их торцев. 

Дополнительно снижают полноту вклю- 
чения передач изношенные рабочие по- 
верхности вилок, а также пазов для них 
в теле шестерен 7 и 15 и поводков вилок. 
К тому же приводит износ (правда, это 
встречается редко) фигурных пазов в 
пластине кулисы у механизма переклю- 
чения и оси, на которой вращается пла- 
стина. Вилки, у которых поводки ослаб- 
лены, качаются, . требуют немедленной 
замены. 

На надежности включения четвертой 
передачи сказываются как износы дета- 
лей механизма переключения, так и воз- 
можное смещение первичного или вто- 
ричного валов, 

Случалось видеть коробки передач в 
таком состоянии, когда заход кулачков 
при включенном положении составлял 
всего 3 — 3,5 мм. Кромки кулачков здесь 
быстро сминаются, скалываются, скруг- 
ляются, как показано на рис. 3,6. Если 
радиус скругления всего лишь 1 мм (а на 
практике бывает и больше), то даже при 
заходе на 4 мм кулачки по-настоящему 
работают лишь малыми участками, ши- 
риной около 2 мм. Значит, нагрузка на 
них увеличена примерно в два раза по 
сравнению с нормальной. Естественно, 
износ деталей прогрессирует. В итоге 
с какого-то момента недостает сил тре- 
ния для удерживания кулачков в сцеп- 
ленном состоянии, шестерни разъединя- 
ются под нагрузкой, преодолевая сопро- 
тивление вилок. 

Самовыключение передачи может про- 
исходить вместе с возвратом в нейтраль- 
ное положение механизма переключения 
(если фиксатор кулисы не слишком 
жесткий), после чего мотоциклист снова 
ее включает и, уменьшив мощность дви- 
гателя, какое-то время может ехать, бы- 
вает и по-другому, когда кулачки рас- 
цепляются, а кулиса остается в том же 
положении. Тогда вилка, получая боль- 
шую боковую нагрузку, либо ломается 
сразу же, либо «горит». 

Важно знать, что при сломанной вил- 
ке передача вообще не включается, даже 
не трещит, а попытка двигаться может 
за'кончиться плохо из-за возможности 
заклинивания коробки. Если же вилка 


не сломана, то часто удается добраться 
до дома, пользуясь оставшимися переда- 
чами, но соблюдая особую осторожность. 

Первое что ведет к износу, скругле- 
нию кулачков — это грубое, силовое, не- 
умелое переключение передач. Если у 
шестерен, которые должны сцепиться 
кулачками, велика разница оборотов, а 
мотоциклист пытается силой «воткнуть» 
передачу, кулачки, соприкасаясь кром- 
ками. трещат, отскакивают один от дру- 
гого. но включиться не могут, и тут бы- 
стро происходит скалывание кромок. В 
книгах для мотоциклистов обычно пи- 
шут, что передачу нужно включать бы- 
стро, но не грубо. На деле это почти 
искусство. Но, во всяком случае, надо 
стремиться достичь этого. Причинами 
рывков и ударов при включении пере- 
дач частенько оказываются неисправ- 
ность или плохая регулировка муфты 
сцепления, что вообще исключает воз- 
можность четкого включения передач: 
в коробку может быть залито масло с 
высокой, не по сезону, вязкостью. 

Как правильно собрать коробку при 
ремонте? 

Мы придерживаемся нескольких ос- 
новных правил. Прежде всего проверяем 
состояние деталей, которые собираемся 
использовать. Износ рабочих поверхно- 
стей у вилок свыше 0,2 мм недопустим. 
Если есть возможность, лучше сразу за- 
менить их новыми. Экономия здесь вряд 
ли оправдает себя. Безжалостно бракуем 
шестерни, торцевые кулачки которых 
имеют заметные сколы кромок, скругле- 
ния, смятие. Те же требования предъяв- 
ляем к отверстиям в шестерне 16 (см. 
рис. 1) и во вторичном валу. Поскольку 
ремонт коробки обычно очень трудое- 
мок — надо снимать и полностью разби- 
рать силовой агрегат, — во всех сомни- 
тельных случаях заменяем детали новы- 
ми. чтобы не рисковать. Это выгоднее, 
чем вскоре снова разбирать мотор. 

Проверяем исправность механизма пе- 
реключения, оценивая состояние обеих 
собачек, их пружин, уступов на кулисе, 
в которые упираются собачки фиксато- 
ра. Ось вилок не должна быть погнута 
или иметь местные износы. Проверенный 
механизм после его установки в картер 
крепим четырьмя винтами М4 с потай- 
ными головками, которые обязательно 
нужно хорошо закернить. 

Далее следует помнить, что коробка, 
даже будучи собрана из новых деталей, 
для нормальной работы требует соблю- 
дения определенных условий. 

Прежде всего, полнота включения каж- 
дой передачи должна быть максималь- 
ной. Но это не значит, что при каком- 
либо положении кулисы вилка с силой 
прижмет одну из шестерен к другой. 
Если это допустить, детали во время ра- 
боты станут нагреваться и очень быстро 
изнашиваться. Поэтому при сборке обя- 
зательно надо убедиться в том, что на 
каждой передаче между вилкой и стен- 
ками паза в шестерне остается неболь- 
шой зазор. Иными словами, вилка долж- 
на лишь передвигать шестерню из одно- 
го положения в другое, а не удерживать 
ее там силой. 

Нужные зазоры обеспечиваем так. 
Вставив в левую половину картера про- 
межуточный и первичный валы с ше- 
стернями и вилками, включаем первую 
передачу. Тут необходимо убедиться, что 
между торцами шестерен 15 и 16 есть 
зазор 0,2 — 0,3 мм. Одновременно прове- 
ряем. не упираются ли поводки вилок 
в стенки пазов (рис. 4,а). Этого нельзя 
допускать, иначе вилки станут давить на 
шестерни и, перекашиваясь, интенсивно 
изнашиваться. 

Проще всего отрегулировать положе- 
ние фиксатора, несколько отогнув его 
в нужную сторону. На станциях обслу- 
живания для этого применяют специаль- 
ный ключ, опытные мотоциклисты ис- 
пользуют и другие подходящие инстру- 
менты, например небольшие ручные тис- 
ки. Кое-кто просто удлиняет паз в ку- 
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Рис. 1. Схема коробки передач 
'ЯВА-634: 1 — первичный вал; 

2 — шарикоподшипник 6303; 

3 — ведущая шестерня I пере- 
дачи (12 зубьев); 4 — ведущая 
шестерня III передачи (19 зубь- 
ев); 5 и 14 — фиксирующее 
кольцо; 6 — шлицевой участок 
первичного вала; 7 — ведущая 
шестерня II передачи (16 зубь- 
ев): 8 — вторичный вал с ше- 
стерней (19 зубьев); 9 — шари- 
коподшипник 3205; 10 и 17 — 
бронзовая втулка; 11 — проме- 
жуточный вал; 12 — шестерня 
(12 зубьев); 13 — ве/юмая ше- 
стерня II передачи (19 зубьев); 
15 — ведомая шестерня III пе- 
редачи (16 зубьев); 16 — ведо- 
мая шестерня I передачи (24 
зуба). 



Рис. 3. Схема зацепления кулачков: а — 
полное; б — частичное; 1 — кулачок; 
2 — ответное гнездо в шестерне. 


лисе алмазным надфилем. Мы считаем, 
что первый вариант проще и вернее. 

При нейтральном положении между 
первой и второй передачами, случается, 
шестерня 15 (см. рис. 1) задевает кулач- 
ками за торец шестерни І6 или, с дру- 
гой стороны, за кулачки шестерни 13. 
Устраняется этот дефект тоже регулиров- 
кой фиксатора, а иногда подбором вил- 
ки по ширине. У разных вилок она 
может различаться на 0,5 — 1 мм. 

Вторая и третья передачи, как прави- 
ло, в специальных регулировках не нуж- 
даются, если детали новые, исправные, 
первичный вал плотно установлен в под^ 
шипнике 6303. а осевое перемещение 
промежуточного — не больше 0,3 мм 
(его замеряют при установленной правой 
половине картера). 

Включив четвертую передачу, убеж- 
даемся в том, что правый торец шестер- 
ни 7 не доходит до края шлицевого 
участка на 0,1 — 0,2 мм. В необходимых 
случаях между левым торцем шестерни 3 
и подшипником 6303 устанавливаем 
стальную шайбу соответствующей тол- 
щины. На четвертой передаче вилки то- 
же не должны упираться в стенки пазов. 

Все регулировки коробки лучше выпол- 
нять при снятом коленчатом вале. Сна- 
чала — предварительно, как описано 
выше, затем — после соединения поло- 
вин картера тремя-четырьмя винтами. 
Лишь убедившись в том, что все меха- 
низмы работают исправно, устанавлива- 
ем коленчатый вал и полностью собира- 
ем силовой агрегат. 

Естествен вопрос: а как быть владель- 
цам мотоциклов ЯВА старых моделей? 
Точно так же. Все, что говорилось о ве- 
личинах зазоров, правилах сборки и т. п., 
остается в силе, хотя конструкция ста- 
рой коробки имеет определенные отли- 
чия от современной. 

Включение второй или третьей пере- 
дач в старой коробке обеспечивалось 
соединением шлицевого участка проме- 
жуточного или первичного вала со шли- 



Рис. 4. Положение поводка 1 вилки в па- 
зу 2 кулисы: а — без зазора, неправиль- 
но; б — правильно, с зазором. 


цевым отверстием в соответствующей 
шестерне. Это и было ахиллесовой пятой 
прежней конструкции, не слишком сла- 
вившейся прочностью, так как кромки 
шлицев были настолько сильно нагру- 
жены, что было трудно избежать их из- 
носа, Объективная оценка и сравнение 
коробок показывают, что современная 
конструкция существенно прочнее и на- 
дежнее. Вот почему мы неоднократно 
советовали владельцам старых машин в 
случае капитального ремонта устанавли- 
вать в картер полностью нЬвый меха- 
низм коробки. Все необходимые разме- 
ры сохранены. Нужно лишь приобрест і 
новые детали: три вала, шестерню с 24 
зубьями, две пары шестерен с 16 и 19 
зубьями, вилки переключения. Новый и 
прежний механизмы переключения пере- 
дач взаимозаменяемы, лишь кулисы раз- 
личаются зеркальным расположением 
прорезей. Поэтому у старой ЯВЫ первая 
передача включалась вверх, а остальные 
вниз (у современной — наоборот). Выби- 
райте такой порядок, какой вам кажется 
удобнее. 

Устанавливая новый набор Сталей ко- 
робки в старый картер, например. 


Рис. 2. Схемы включения I, II, ІІІ и IV 
передач. Сплошным черным цветом вы- 
делены шестерни, участвующие в рабо* 
те на данной передаче. 



ЯВЫ-350 модели 360/00, имейте в виду 
следующее. Вместо ведущей звездочки 
с 17 зубьями здесь придется применить 
звездочку новой модели (с 18 зубьями), 
так как новый вторичный вал имеет бо- 
лее длинную цилиндрическую часть, из- 
за чего прежняя звездочка не подойдет. 
Раньше здесь применялся однорядный 
подшипник шириной 15 мм, а теперь — 
двухрядный шириной 20,6 мм. Поэтому 
распорную (дистанционную) втулку, ус- 
танавливаемую в новой коробке между 
звездочкой и внутренним кольцом под- 
шипника 3205, надо удлинить на 5.6 мм. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладни. 

Правильные ответы — 3, 5, 6, 8, 10, 
15, 16, 18, 20, 22. 

I. Дорога, по которой движутся 
водители, имеет несколько проез- 
жих частей, а предписывающий 
знак действует только на том пе- 
ресечении проезжих частей, перед 
которым установлен. На проезжей 
части, по которой движутся мото- 
циклист и грузовик, никаких зна- 
ков нет (пункты 1.8 и 4.4.2). 

II. На нерегулируемых пересече- 
ниях равнозначных дорог обгоны 
запрещены (пункт 12.6). 

III. При желтом мигающем сиг- 
нале перекресток считается нере- 
гулируемым, и надо руководство- 
ваться знаками приоритета. Поэто- 
му водитель легкового автомобиля 
должен уступить дорогу и само- 
свалу, и автобусу (пункт 6.10). 

IV. На загородных дорогах, а на 
этом участке правила движения по 
населенным пунктам не действуют, 
остановка и стоянка на левой сто- 
роне запрещены. Остановка же по 
ходу справа при наличии обочины 
разрешена только на ней (пункт 
13.5). 

V. Перед перекрестком нет зна- 
ков, предписывающих какие-то оп- 
ределенные режимы движения или 
запрещающих разворот, поэтому 
показанный на рисунке маневр 
здесь разрешен (пункт 4.4.1). 

VI. На перекрестках равнознач- 
ных дорог трамвай имеет преиму- 
щество перед безрельсовыми 
транспортными средствами. Все 
остальные водители должны руко- 
водствоваться «правилом правой 
руки» с учетом смысла термина 
«уступить дорогу» (пункты 1.8 и 
15.2). 

VII. Двигаться задним ходом, не 
создавая помех другим, можно на 
любом участке дороги, кроме авто- 
магистрали (пункт 11.8). 

VIII. Прямо на перекрестке мож- 
но двигаться с любой полосы, если 
другое направление не предписа- 
но информационно-указательными 
знаками 5.8.1 или 5.8.2 (пункт 4.5.1). 

IX. Если при дорожном происше- 
ствии люди не пострадали, матери- 
альный ущерб незначителен, води- 
тель для составления необходимых 
документов может сам явиться в 
ГАИ, а не вызывать работников 
Милиции к месту случившегося 
(пункт 2.6 в новой редакции). 

X. Противотуманными фарами 
при условии соблюдения требова- 
ний к их установке можно обору- 
довать любой автомобиль (пункт 
21.4). 


БЕНЗИН В КАНИСТРЫ 

Читатели обращаются в редакцию с 
вопросом: какое количество бензина 
и масел разрешается отпускать в ка- 
нистры по талонам рыночного фонда! 

Вот что сообщил заместитель пред- 
седателя Госкомнефтепродукта РСФСР 
В. Андреев. 

В соответствии с инструкцией «О по- 
рядке учета талонов на нефтепродукты 
и отпуска нефтепродуктов по талонам», 
утвержденной 20 октября 1983 года, раз- 
решается отпускать в канистры по тало- 
нам рыночного фонда 40 литров бензина 
и до 10 литров автомобильных масел. 

Ранее действовавшая инструкция 1966 
года, по которой разрешался отпуск бен- 
зина только до 20 литров, отменена. 

ЖУРНАЛ О МОТОРАХ 

«Интересуюсь последними разра- 
ботками в двигателестроении, — пи- 
шет В. Федоров из Челябинской обла- 
сти. — Издается ли у нас специаль- 
ный журнал, который отражал бы со- 
временный научно-технический уро- 
вень этой отрасли?» 

Такой журнал есть, и называется он 
«Двигателестроение». Рассказывает о 
нем заместитель главного редактора 
В. Ефимов. 

Журнал «Двигателестроение» рассчи- ‘ 
тан на специалистов ряда отраслей: ав- 
томобильной и тракторной промышлен- 
ности, строительного, дорожного и буро- 
вого машиностроения, тепловозострое- 
ния, судостроения и других. 

Это научно-технический и производст- 
венный журнал, поэтому круг его тем 
широк: общие проблемы моторостроения, 
описания новых конструкций, об.мен пе- 
редовым опытом в области автоматиза- 
ции управления двигателями, их диагно- 
стики, технологии и применения про- 
грессивных материалов. В публикуемых 
материалах анализируется технический 
уровень и качество продукции, экономи- 
ческая эффективность применения мото- 
ров в народном хозяйстве, проблемы 
стандартизации и унификации. Печата- 
ются обзоры зарубежного двигателе- 
строения, есть отдел критики и библио- 
графии. 

Среди авторов — ведущие специали- 
сты 25 министерств и ведомств, главные 



конструкторы заводов, ученые вузов и 
НИИ, организаторы производства. 

Журнал издается уже пять лет и при- 
обрел довольно широкую известность: 
14% тиража получают подписчики в со- 
циалистических и развитых капиталисти- 
ческих странах. Иностранные специали- 
сты также публикуют у нас свои ориги- 
нальные статьи. 

Редакция заинтересована привлечь к 
сотрудничеству новых авторов, в част- 
ности, предоставить страницы журнала 
изобретателям и рационализаторам. Пла- 
нируется помещать больше материалов 
практического характера. 

Тех, кто намерен предоставить мате- 
риалы для публикации, просим учесть, 
что от момента принятия статьи в ре- 
дакционный портфель до ее выхода в 
свет проходит в среднем шесть — восемь 
месяцев, из них четыре приходится на 
производственный цикл. 

Подписаться на журнал можно без 
ограничений с любого очередного меся- 
ца. Его индекс по каталогу «Союзпеча- 
ти» — 70259. цена одного номера — 
80 коп. 

ИНДЕКС НА ГОЛОВНЕ 
ЦИЛИНДРОВ 

Читатель Е. Дементьев из Одессы 
интересуется, что означают цифры и 
буквы на головке блока цилиндров 
его автомобиля «Жигули». Отвечают 
специалисты ВАЗа. 

Маркировка со стороны свечей зажи- 
гания, например, «40 ВАЗ Д 2101 1-1003015- 
10 АК6М23» обозначает следующее: «40» 

— номер кокиля (формы) для отливки 
головки; «ВАЗ» — наименование пред- 
приятия: «Д» — клеймо контроля качест- 
ва отливки: «21011-1003015-10» — номер 
головки цилиндров по чертежу; «АК6М2» 

— марка сплава, из которого выполнена 
деталь; «3» — клеймо контроля качест- 
ва, проводимого между операциями ме- 
ханической обработки. 


ХАРАКТЕРИСТИКИ НОВОГО РАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ 


Москвич А. Абайтов попросил редакцию 
привести в журнале характеристики 
центробежного и вакуумного автоматов 
опережения зажигания у нового распре- 
делителя 30.3706, устанавливаемого на 
автомобили ВАЗ. 

Такие сведения мы получили в НИИ 
автоприборов. 

Они приведены в таблице. Помните, 
один оборот валика распределителя со- 
ответствует двум оборотам коленчатого 
вала. 


Характеристика вакуумного автомата 


Разрежение, 
мм рт. ст. 

80 

100 

140 

160 и 
более 

Угол опере- 
жения по ва- 
лику распре- 
делителя, ° 

1 

о 

1 — 3 

3,75 — 
5,75 

5 — 7 


Характеристика центробежного автомата 


Частота вращения валика 
распределителя, об/мин 

400 

700 

, 

1100 

1750 

2600 и более 

Угол опережения по- ва- 
лику распределителя, ° 

0—1 

3—5 

8—10 

9.5—11.5 

14,5 — 16,5 


4а первой странице обложки — фото ТАСС. 

Главный редактор И. И. АД АБАШЕВ 
Редакционная коллегия: В. А. АНУФРИЕВ, П. Ф. БАДЕНКОВ, И. В. БАЛАБАЙ, В. Д. БОГУСЛАВСКИЙ, А. Г. ВИННИК, Б. Ф. ДЕМ- 
ЧЕНКО, Л. В. ЗВЕРКОВСКИЙ, Г. А. ЗИНГЕР, В. П. КОЛОМНИКОВ, А. Е. КУНИЛОВ, В. И. ЛАПШИН, Н. И. ЛЕТЧФОРД, Б. П. ЛОГИНОВ, 
І. Н. ЛУКАНИН, Б. Е. МАНДРУС |отв. секретарь|, В. Л. МЕЛЬНИКОВ, В. И. НИКИТИН, В. И. ПАНКРАТОВ, Н. В. СЛАДКОВСКИЙ, 
М. Г. ТИЛЕВИЧ |іам. главного редактора!, Л. М. ШУ Г УРОВ, Л. А. ЯКОВЛЕВ. 

Зав. отделом оформления Н. П. Бурлака. Художественный редактор Д. А. Константинов. 

технмчееимм редактор Л. В. Рассказова. Корректор М. И. Дунаевская. 



автономный обдув стекла 



запорный клапан 

ВОССТАНОВЛЕН 


у «Волги» ГАЗ — 24 через два года эксплуа- 
тации появилась неисправность — игла запор- 
ного клапана карбюратора стала «прили- 
пать» к седлу, что вызывало резкие колебания 
уровня топлива в поплавковой камере и на- 
рушало равномерность работы двигателя. 
Причина этой неисправности — - деформация 
резинового уплотнительного колечка на 
игле. 

Восстановить нормальную работу карбю- 
ратора удалось довольно просто: вместо 
испорченного резинового колечка я поставил 
на иглу пластиковое, отрезанное от изоляции 
провода МГП 0,35 с жилой диаметром 1 мм. 
Высота колечка 0,5 мм. 

С такой переделкой карбюратор исправно 
работает уже на протяжении 40 с лишним ты- 
сяч километров. 

Л. НОВИКОВ 

г. Свердловск 


РЕМОНТ АМОРТИЗАТОРА 


При эксплуатации «Жигулей» на плохих 
дорогах иногда отламывается верхний на- 
конечник кожуха переднего амортизатора. 

Мы ремонтируем его так. На оставшемся 
конце нарезаем резьбу М10ХІ|25. Сюда 
наворачиваем удлинитель 1 , изготовленный 
по приведенному здесь эскизу. Чтобы он не 
отворачивался, прихватываем к шайбе 3 
сваркой. 

Для повышения прочности наконечника на 
удлинителе нарезана вместо М8 резьба 
М1 ОХ 1/25, как это делают с 1983 года у 
модернизированных амортизаторов для авто- 
мобилей ВАЗ. 


Белгородская область, 
г. Валуйки 


В. ВИШЕИКО, 
Д. МИХАЙЛОВ 
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У «запорожцев» при езде с небольшой 
скоростью в дождливую или прохладную 
погоду запотевает лобовое стекло. Вклю- 
чить вентилятор без одновременного вклю- 
чения отопительной установки, к сожале- 
нию, невозможно. 

Чтобы устранить этот недостаток, я уста- 
новил на своем ЗАЗ — 968 трехконтактный 
двухпозиционный переключатель. Провод, 
идущий от электродвигателя (он выходит 
из кожуха отопительной установки), отсое- 
динил от клеммной колодки и, удлинив его, 


соединил с центральным контактом пере- 
ключателя. К одному из его крайних контак- 
тов подсоединил питание («плюс») от одно- 
го из предохранителей, ко второму — про- 
вод от колодки, куда был подключен электро- 
двигатель. 

Теперь вентилятор включается автономно 
при одном из положений выключателя, а при 
втором — одновременно с отопительной 
установкой. 

^ Н. КОЗЛОВЦЕВ 

г. Архангельск 


ОТСОЕДИНЯЕМ 

КОЛЯСКУ 


РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬ 
СНОВА РАБОТАЕТ 


На мотоцикле ИЖ с коляской я поначалу 
тратил много времени, чтобы отсоединить 
коляску, когда, например, надо было отрегу- 
лировать зажигание. Теперь я выработал 
удобный и быстрый способ, который рекомен- 
дую начинающим мотоциклистам. 

Ставим мотоцикл на центральную подставку. 
Ослабив нижний узел крепления передней 
растяжки, отсоединяем ее верхний конец 
(это удобнее делать, если снять бак). Так 
же поступаем с задней растяжкой. Затем, 
ослабив задний шаровой зажим, отсоединяем 
полностью передний и относим коляску 
в сторону ог мотоцикла, поворачивая ее 
вокруг оставшегося заднего зажима. Пучок 
проводов при этом отсоединять не требуется. 

Подсоединяем коляску в обратном порядке. 

г. Кишинев АНУФРИЕВ 


составной ключ 


Если на крышке распределителя зажигания 
у «Жигулей» появилась трещина, то после мой- 
ки или во время поездки в дождь двигатель 
начинает работать с перебоями. Скопившаяся 
в трещине вода служит проводником, замы- 
кающим один из выводов к проводу высокого 
напряжения (ближайший к трещине) на 
«массу». 

Восстановить работоспособность крышки 
мне удалось простым способом. В средней 
части трещины просверлил отверстие диа- 
метром 3 мм и запрессовал в него пробочку 
из эбонита. Выступающие части ее аккуратно 
зачистил вровень с поверхностью крышки. 
Восстановленная таким образом крышка 
служит уже более года. 

А. ВАРФОЛОМЕЕВ 

г. Улан-Удэ 



Составной ключ для отворачивания гаек на 
тормозных трубках. 


Отвернуть штуцера и гайки на трубках 
тормозной системы автомобилей, если они 
приржавели, обычными открытыми клю- 
чами не удается — срываются ребра шести- 
гранника. В этих случаях применяют специ- 
альные ключи с широкими губками или при- 
варенные к ручке торцевые головки с одной 
прорезанной гранью для прохода трубки. 

Если таких ключей нет, можно использо- 
вать составной ключ с гайкой, отверстие в 
которой распиливают надфилем до полу- 
чения шестигранника нужного размера. За- 
тем одну грань прорезают для прохожде- 
ния трубки, надевают гайку на штуцер и 
обычным ключом, как показано на фото, 
отворачивают его. 

Кемеровская область, в. ИЕВЛЕВ 

г. Прокопьевск 




«БУРАН» С БОКОВЫМИ ЛЫЖАМИ 


На глубоком рыхлом снегу задняя часть 
снегохода «Буран» при наклоне или поворо- 
те сильно проваливается. Попытки выбраться, 
увеличив обороты двигателя, приводят обыч- 
но к тому, что снегоход еще глубже закапы- 
вается. 

Стараясь предупредить такие случаи, я 
решил уменьшить удельное давление гусениц 
на снег, увеличив площадь опоры машины ус- 
тановкой боковых лыж. Изготовил их из сталь- 
ного уголка 20X20 мм, как показано на рисун- 
ке. Снизу лыжи обшил тонким листовым же- 
лезом. К подножкам снегохода каждая кре- 
пится тремя болтами М8 через верхний уго- 
лок, соединенный с внутренним уголком лыжи‘ 
четырьмя стойками. 

С лыжами снегоход перестал зарываться в 
рыхлом глубоком снегу, не буксует, а значит, 
отпала необходимость доводить обороты дви- 
гателя до максимальных, перегружать транс- 
миссию, что обычно быстро выводит из СТр 05 у 
вариаторный ремень. Когда же снегоход по-^ 
виснет на лыжах, достаточно утоптать под ни- 
ми снег, чтобы он встал на гусеницы и нормаль- 
но продолжал движение. Лыжи, таким обра- 
зом, как бь» предохраняют машину от пере- 



Дополнительная лыжа: 1 — внутренний уго- 
лок; 2 — наружный уголок; 3 — обшивка; 
4 — поперечина (4 шт.); 5 — стойка (4 шт., 
высота подбирается по месту); 6 — верхний 
уголок. 

грузок. Вообще на рыхлом снегу теперь сни- 
зилось сопротивление движению, и благода- 
ря этому заметно сократился расход топлива. 

При поездках по плотному, утрамбован- 
ному снегу, насту снимаю лыжи, на что уходит 
всего несколько минут. 

Конструкцию и материал для изготовления 
лыж каждый владелец «Бурана» может выб- 
рать, сообразуясь со своими возможностями. 

Мурманская область, О. ДЕДУЛ 

л. Верхнетуломский 
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3. «ФРЕЗЕ» 
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в начале ХХ века экипажная фабрика П. Д. Фрезе в Петер- 
бурге строила небольшими партиями легковые автомобили 
и так называемые моторные телеги |говрря современным язы- 
— грузовики} с использованием двйгФелей и ряда узлов 
французского завода «Де Дион-Бутон». На базе грузовой 

модели было построено несколько экземпляров легких омни- 

* » * • 


бу сов с балдахином. Ранние образцы имели управление посред- 
ством поворотной, фучки |на рисунке), более поздние — руле- 
вого колеса. 

Годы выпуска — 1902—1903; число мест, включая водителя, — 
10; двигатель: четырехтактны^ карб^орлторный, число цилинд- 
ров — 1, рабЬчий объем — 864 см^ мощность — 8 л. с./6 кВт 
при 2000 об/мин; ЧИСЛО передач — 2; главнав передача — цеп- 
ная; длина — ОКОЛО 3500 мм; высота — около 2300 мм; база — 
около 2200 мм; наибольщаг скорость — 15 км/ч. 
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Индекс 70321 
Цена 1 руб. 






4. «РУССО-БАЛТ М24-35» 

Русско-Балтийский вагонный завод в Риге изготовил на шасси 
грузовика модели «М24-35» несколько автобусов для пригород- 
ного сообщения. Сиденья в салоне размещались продольно, 
как на конных линейках. Существовало несколько разновид- 
ностей кузовов, различавшихся внешне количеством |три или 


четыре) боковых стоек салона и рядом других деталей. 

Годы выпуска — 1912—1913; число мест, включая водителя, 
12; двигатель: четырехтактный, карбюраторный, число цилин- 
дров — 4, рабочий объем — 4501 см^, мощность — 35 л. С./26 кВт 
при 1200 об/мий; число передач — 4; главная передача — цеп- 
ная; длина — 5650 мм; ширина — около 1800 мм; высота — - 
3150 мм; база — 3760 мм; снаряженная масса — около 2200 кг; 
наибольшая скорость — 20 км/ч. 
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